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REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


NUESTRO MUNDO EN 
PANORAMICA 


Misiles sobre el Nilo. 


El Presidente Nasser tiene vocación 
de líder. En su esquema político, de trazo 
propio, El Cairo tiene asignado un papel 
determinante como guía del mundo árabe. 
El prestigio de Egipto será lógicamente 
el de su Ejército, y éste ha sido transfor- 
mado y modernizado a costa de penosos 
sacrificios nacionales. El día 21 de julio, 
«en un lugar del desierto», fueron lanza- 
dos con éxito cuatro ingenios tierra-tierra 
de dos tipos distintos, cuyos nombres ge- 
neran optimismo, «Al-Kaher» («El Ven- 
cedor») y «Al-Zafer» («El Victorioso»), a 
los que la información oficial atribuye al- 
cances de 600 y 380 kilómetros, respectiva- 
mente. 


Estamos persuadidos de que estos lan- 
zamientos no suscitaron ni un ápice de sor- 
presa en los medios militares del extran- 
jero regularmente informados; pero, en 
cambio, suponemos .que debieron de que- 
dar estupefactos ante la afirmación cairo- 
ta de. que se trata de una creación de téc- 
nicos árabes exclusivamente. Un periódi- 
co de Damasco dijo con graciosa expresi- 
vidad : «Felicitamos a los sabios egipcios, 
americanos y alemanes por el cohete que 
fué lanzado ayer en Egipto.» El estupor 
del mundo civilizado—y, por tal, no dema- 
siado crédulo—habrá subido de punto al 
leer la campanuda declaración de que Egip- 
to posee «grandes cantidades de cohetes 
de los dos tipos». 


Nos viene a la mente aquella sentencia 
de nuestro padre Vitoria: «A veces el.con- 
denar es grave, pero no el sospechar.» 


¿Exito o fracaso? 


El vuelo simultáneo de los dos cosmo- 
nautas rusos ha producido un considerable 


Por ANDRES VALLS SOLER 


impacto, dentro o fuera del bloque comu- 
nista. Es particularmente significativo el 
sincero carácter laudatorio de las felicita- 
ciones yugoslava y china. Entretanto, los 
Estados Unidos han ofrecido el curioso 
contraste de su optimismo oficial y la de- 
cepción de la opinión pública; si bien, ello 
no puede extrañarnos, ya que el público 
de cualquier latitud, y especialmente el 
norteamericano, es siempre muy impresio- 
nable. 


Una frase que resulta muy lírica en cual- 
'quier idioma ha sido elegida con rara una- 
nimidad para encabezar buen número de 
crónicas en diarios y revistas de todo el 
mundo: «Cita en el/espacio.» Suena bien, 
no hay duda;,pero una cosa es la realidad 
y otra muy distinta la música. de fondo. Se 
nos ha hablado de las sesenta y cuatro Ór- 
bitas descritas alrededor de la Tierra por 
Nicolaiev y las cuarenta y ocho recorridas 
por Popovich, proclamando enfáticamente 
que podían ser representadas por siete y 
cinco veces, respectivamente, la distancia 
comprendida entre la Tierra y la Luna. 
Cálculo éste ocioso y pueril en un momen- 
to en que el viaje a nuestro satélite, con 
el ingente número de escollos todavía por 
salvar, ha dejado de constituir esencial- 
mente un problema de distancias. “Los 
componentes científicos de la URSS no 
han revelado ningún detalle relativo a có- 
mo planean conseguir la llegada a la Lu- 
ña y su posterior regreso; pero, a despe- 
cho de su silencio, se cree saber que el pro- 
blema de la toma de contacto con la Luna 
será por ellos resuelto, al igual que por los 
americanos, mediante el llamado «método 
de la órbita lunar». Siguiendo este proce- 
dimiento, un poderoso ingenio situaría en 
órbita alrededor de la Tierra a un gran ve- 
hículo tripulado y una de las fases de su 
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grupo propulsor iniciaría la combustión en 
el momento adecuado para conseguir des- 
viar a la nave espacial hacia la trayecto- 
ria con dirección a la Luna. En el instan- 
te oportuno, con la ayuda de cohetes, se 
frenaría la nave de forma que ella misma 
se situara en órbita alrededor de nuestro 
satélite. La navé enviaría entonces una cáp- 
sula más pequeña a la superficie lunar, cáp- 
sula que primeramente debería poder prac- 
ticar la toma de contacto, despegando más 
tarde para volver a unirse al vehículo ma- 
yor y conjuntamente iniciar el retorno a 
la Tierra. : 


Cualquiera que sea el método escogido, 
el vuelo a la Luna se concreta en una dra- 
mática requisitoria saturada de difíciles 
problemas científicos y técnicos. Uno de 
los primordiales es el del impulso estáti- 
co necesario para poder brincar—valga la 
palabra—desde la órbita terrestre hasta la 
Luna, desplazando una carga útil tan pesa- 
da como imposible de sér llevada por los 
cohetes portadores hasta ahora lanzados. 
Otro problema fundamental es el del dés- 
enganche de la cápsula durante la órbita 
lunar y posterior enganche para iniciar'el 
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retorno al punto de origen. ¿Pretendieron 
Nicolaiev y Popovich enganchar sus cáp- 
sulas en pleno vuelo orbital? Algo parece 
indicar que éste fue su fracasado propósi- 
to, silenciado, naturalmente, a lo largo de. 
la interminable serie de discursos y decla- 
raciones con que ha sido festejada la proe- 
za espacial soviética. Juntar dos cápsulas 
en el vacío tiene sus problemas. Si no fue- 
ra así, las vidas de centenares de científi- 
cos de los Estados Unidos transcurrirían 
estos días con mayor sencillez y podrían 
ahorrarse varios años de laboriosos cálcu- 
los que aún tienen por delante en este em- 
peño americano de enviar a un ser huma- 
no al lejano reino de la pálida Selene. 


El General y sus ideas estratégicas. 


En torno al nombramiento del General 
Taylor como Presidente del Estado Ma- 
yor Conjunto hubo gran espectación en to- 


da la Prensa europea. Los senadores la re- 


cogieron y al comparecer el General ante 


"el Comité de Servicios Armados del Se- 


nado, formularon preguntas y más pregun- 
tas, polárizadas principalmente hacia una 
cuestión considerada como primordial: el 
cambio de orientación en los planes de 
defensa nuclear y convencional. El Ge- 
neral admitió que en 1949 escribió un li- 
bro en el cual dijo exactamente lo que en- 
tonces quiso decir, pero que hoy tendría 
que revisar los conceptos en él vertidos 
«porque las condiciones han cambiado». El 
Presidente del Comité leyó una larga lista 
de preguntas compiladas por el senador re- 
publicano Goldwater, que estaba ausente. 
Una de estas preguntas estaba planteada 
indicando que el General en su libro abo- 
gaba por una estrategia de guerra gene- 
ral con demolición de ciudades, mientras 
que el Secretario de Defensa, McNamara, 
afirmó en un reciente discurso que la ad- 
ministración había cambiado hacia una es- 
trategia que se propondría preservar a las 
ciudades soviéticas con tal de que los ru- 
sos respetaran a las ciudades americanas: 
ei General respondió que esta pregunta no 
podía ser contestada en público. Respon- 
diendo a otras preguntas del senador Gold- 
water, añadió que él creía que el uso de pe- 
queñas armas nucleares en Europa no des- 
encadenaría necesariamente una guerra 
nuclear general. También reconoció que la 
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estrategia de una guerra nuclear respe- 
tando ciudades exige el uso de bombar- 
deros tripulados, pero soslayaba decir si 
creía que los bombarderos continuarán 
siendo necesarios en un futuro previsible. 
Aludiendo al marcado desarrollo de las 
fuerzas estratégicas nucleares en sus tiem- 
pos de Jefe del Estado Mayor del Ejér- 
cito, agregó que aquella tendencia parece 
haber perdido su rigor exclusivista. 


Espectaculares maniobras. 


El más grande ejercicio en tiempo de 
paz desde que terminó la segunda guerra 
mundial acaba de ser realizado en los Es- 
tados Unidos, en un supuesto de agresión 
coordinada aeroterrestre. Mil quinientos 
paracaidistas estuvieron suspendidos en el 
aire simultáneamente, ofreciendo un so- 
berbio espectáculo. El ejercicio habrá pro- 
bado las posibilidades del nuevo Mando de 
Ataque, una agrupación de fuerzas Ejérci- 
to - Aire, capacitada para trasladarse a 
cualquier punto y entrar en combate. Más 
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de 70.000 hombres del Ejército y de la 
USAF han participado en el ejercicio so- 
bre una extensión de 5.500 millas cuadra- 
das de territorio civil, ubicado en su ma- 
yor parte en Carolina del Sur. El MATS 
debió transportar 8.000 infantes y 6.000 to- 
neladas de equipo desde Colorado en re- 
actores de transporte C-135, que rindieron 
un viaje de 1.800 millas en menos de tres 
horas. 


Una prima a la agresión. 


El carácter intimidatorio de las deman- 
das del Presidente Sukarno ha producido 
su fruto: la firma del Acuerdo de Nueva 
York. El día primero: de octubre será 
arriada la bandera holandesa en Nueva 
Guinea Occidental, quedando :transitoria- 
mente este territorio bajo la tutela de la 
ONU hasta el día primero de mayo del 
año próximo, fecha en que pasará a ma- 
nos indonesias. Una nación que tiene una 
extensión de 1.491.562 kilómetros cuadra- 
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dos se adjudicará con toda legalidad un 
enclave de 412.781 kilómetros cuadrados, 
sin que a sus 700.000 habitantes—étnica- 
mente tan distintos a los del'país absor- 
bente—se les haya ofrecido la oportunidad 
de expresar su libre opinión en una con- 
sulta preventiva, Las potencias occiden- 
tales, después de 
aferrarsea 
este procedimien- 
to brutal y poco 
democrático, han 
respirado hondo 
con la tranquili- 
zante convicción 
de que una vez 
más se ha esfu- 
mado el fantasma . 
de la guerra. El 
paraguas de 
Chamberlain ha 
marcado otro 
hito. 

Desde 1958, el 
anticólonia- 
lista Sukarno ha- . 
bia concluido 
acuerdos con Ru- 








sia y sus satélites, , Pp 


según los cuales 
recibiría casi 
60.000 millo- 
nes de pesetas en e Eo 
equipo militar pa- : 
ra una invasión 
de Nueva Gui- |+ 
.nea, y ahora el 
Gobierno de los 
Países Bajos ha 
declarado que fir- 
mó el convenio 
forzado por la 
amenaza de gue- 
rra y «sin poder 
contar con el apoyo de nuestros aliados». 
En las negociaciones preparatorias ha me- 
diado un diplomático retirado americano 
llamado Ellsworth Bunker, contando con 
el apoyo de los Estados Unidos y de la 





ONU, aunque, por otra parte, no creemos : 


que el hermano del Presidente Kennedy, 
que en enero estuvo en Yakarta, se hu- 
biera trasladado a aquella capital por mo- 
tivos simplemente turísticos. A  prin- 
cipios de agosto el así llamado «plan 
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Bunker» fué aceptado por ambas partes. 


Mientras que el Presidente Sukarno ha 
exclamado «nuestra victoria es un don de 
Dios», el Ministro holandés de Asuntos. 
Exteriores ha acusado a los Estados Uni- 
dos de haber concedido a los indonesios 
«una prima a la agresión». No es que pre- 
sumamos de exé- 
getas, pero po- 
dríamos jurar 
que no acerta- 
mos a encadenar 
tan disímiles pre- 
¡ misas Ñ 


Cierre de bases. 
«Thor» en Gran. 
Bretaña. 


No será pro-- 
rrogado el con- 
venio por cinco: 
años—que finali-- 
za el año próxi- 
mo—con Estados: 
Unidos para 
mantener los in- 
genios « Thor» 
que, en número: 
de sesenta, exis- 
ten en la actuali-- 
dad en Gran Bre-- 
E A taña, repartidos. 
2 operativa- 
mente en cua- 
tro bases. Estos. 
misiles no pue- 
den ser dispara- 
dos sin la autori-- 
zación de los Es-- 
tados Unidos, 
pues en cada base hay un jefe ameri- 
cano que posee una llave para abrir la 
cerradura que permitiría llevar a cabo el 
disparo del ingenio. Por consiguiente, des-- 








_Pués del año próximo, según puede dedu- 


cirse, la fuerza de disuasión de la Gran. 
Bretaña estará constituida exclusivamen- 
te por las unidades de bombarderos V. 


.Algunos funcionarios americanos han pun- 


tualizado que esta decisión ha partido del 
lado británico, 
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..esa incógnita del hombre. | 


Por LUIS MESON BADA 
Comandante de Aviación 


Primer premio (Tema A) del XVIII Concurso de Artículos «Nuestra Señora de Loreto». 


Carta al Director. 


«El siglo XX, viejo y caduco, está pró- 
ximo a morir cuando suenen las doce cam- 
panadas. Ante nosotros se extiende la in- 
mensidad del Siglo Nuevo que empeza- 
mos. Desembocamos en el año 2000" y 
termina una centuria que marca un jalón 
luminoso en la historia de la humanidad. 
Si para pasar de la invención de la rueda 
al empleo de la diligencia se necesitaron 
milenios, para pasar de la diligencia a las 
naves astrales se han necesitado sólo cien 
años. 


»Algo de esto escribió mi.padre allá por 
el año 1962, en unas cuartillas que por Ca- 
sualidad han aparecido en una de esas car- 
petas que duermen en cualquier cajón de 


la librería. En ellas mi padre escribió algo 
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de lo que en aquel entonces inquietaba a 
los hombres y que hoy casi es ignorado 
por quienes hemos visto transformadas en 
realidades tantas quimeras. Las he leído, 
; he de confesar que contienen muchos 
errores, que evidentemente mi padre no 
era un visionario; pero ¿quién sabía lo que 
iba a suceder en aquellos años, cuando los 
hombres hacían los primeros intentos de 
llegar a la Luna y la conquista espacial 
eran simples experimentos de laborato- 
ri0...? 


»Quizá no merezcan la pena divulgar- 
las; es posible carezcan de interés esas 
cuartillas, ya amarillentas por el paso de 
tantos años, pero las envío por si considera 
oportuno la inserción de las mismas en la 
Revista de su digna dirección.» 


Madrid, 4 de enero del año 2000. 
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Introducción. 


Fuinatizó el año 1961. En el silencio de 
esta noche fría vibran los cristales al paso 
muy bajo de un avión de reacción. ¿Un 
DC-8, un Comet o un gigantesco B-52?... 
¡Qué importa! Nadie se preocupa, nadie 
comenta; los adelantos de la ciencia han 
congelado nuestro poder emocional. Y es 


curioso recordar que nosotros mismos pu-: 


dimos contemplar el alborozo de nuestros 


padres cuando el mundo entero se estre- - 


mecía ante la hazaña de Lindbergh al cru- 
zar el Atlántico en treinta y cuatro horas, 
allá por el año 1927, ¿Qué ocurrirá en un 
futuro que no parece lejano cuando el 
¡Tiempo se aproxime a cero y el Espacio 
se reduzca a un punto? ¿Cuál será la es- 
tructura orgánica capaz de absorber la ver- 
tiginosa evolución de la técnica? No lo sé; 
pero es sugestivo especular con ideas que 
podrán ono ser acertadas, pero que en de- 
finitiva y en el peor de los casos no servi- 
rán para nada e irán a parar a esa región 
desconocida del olvido. 


, No vamos a detenernos en disquisicio- 
nes históricas y consideraciones de carác- 
ter técnico porque tendríamos que remon- 
tarnos en su concepto más elemental al 
comienzo de la provia humanidad, cuan- 
do el hombre, desde la puerta de su caver- 
na, se preguntaba qué habría más allá de 
aquellos puntos luminosos que le hacían 
guiños en la noche. 


Dejando a un lado la justificación eco- 
nómica y el profundo sentido político v 
social de la conquista del espacio, es un 
hecho que el hombre, con el cerebro de 
los sabios y el impulso de una juventud 
anhelante y decidida, camina por unos sen- 
deros que, si bien están preñados de difi- 
cultades técnicas, el actual desarrollo cien- 
tífico permite prever los alcances de la 
nueva rama: la Astronáutica. 


La atmósfera terrestre y demás plane- 
tas, los campos gravitatorios, radiaciones 
electromagnéticas, posibilidad de vida o 
subsistencia, condiciones bioquímicas y 
biológicas en el espacio exterior, ingravi- 
dez, etc., han sido ampliamente estudia- 
das basándose en la astrofísica y astrono- 
mía unidas a la aportación de la medicina 
espacial. La satelización de objetos porta- 


dores de instrumentos científicos abre un * 
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campo valiosísimo a la investigación, y el 
sueño ancestral de la humanidad es, o está 
próximo a ser, una realidad palpable. 


El camino no es fácil. Podríamos decir 
que todavía el hombre, a pesar de las ha- 
zañas de Gagarin, Shepard, Titof, Gris- 
son, Glenn, Carpenter, Nikolayev y Popo- 
vich, no ha dejado de arrastrarse por la 
superficie terrestre. Pero hemos de confe- 
sar que los comienzos siempre han sido 
así; el descubrimiento del Continente ame- 
ricano empezó cuando Cristóbal Colón pu- 
so su pie en aquella primera isla de las 
Antillas, que no era más que un punto 
perdido en el entonces Mar Tenebroso, un 
punto que constituyó la base de partida 
para el descubrimiento de un Nuevo Mun- 
do, no menos desconocido que en la actua- 
lidad lo son los cuerpos que pueblan el es- 
pacio sideral. 


1. La defensa aérea. 
1.1.—Sistema de Alerta. 


El sistema de alerta y detección, deter- 
minantes primarios de la defensa aérea, 
sintetizando el concepto al máximo pode- 
mos decir que es una lucha de la velocidad 
contra la velocidad o, lo que es igual, un 
problema de tiempo. Pero a pesar de co- 
nocer los factores determinantes del pro- 
blema, la solución no es nada fácil. Es prin- 
cipio inmutable de toda defensa oponer al 
atacante un medio igual o superior en ca- 
racterísticas técnicas y operativos al me- 
dio atacante. 


Cuando las grandes potencias pusieron 
en órbita los primeros satélites artificia- 
les, los científicos y estrategas pensaron 
que a este vehículo, que en su día podría 
ser una verdadera plataforma porta-armas, 
habría que oponerle otro medio igual, si- 
guiendo el principio antes enunciado, ya 
partir de entonces se iniciaron en los la- 
boratorios de Palo Alto (EE. UU.) los es- 
tudios para encomendar la defensa futura 
a estos ingenios espaciales, cuyo alcance 
ya es fácil de prever, y dentro de la de- 
fensa imaginemos lo que supondría el dis- 
poner de un sistema de alerta que permi- 
tiera contar con un tiempo de reacción su- 
ficiente contra el ataque de ingenios diri- 
gidos. Sabido es que la inmensa cadena de 
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<Early Warning» que se extiende desde 
Alaska a Escocia es de una eficacia pre- 
caria cuando se trate de detectar con la an- 
telación debida proyectiles intercontinen- 
tales. 


En la actualidad no es difícil especular 
con la idea de disponer de un sistema de 
detección que, orbitando a gran altura so- 
bre la superficie terrestre, pudiera ininte- 
rrumpidamente proporcionar a la Defensa 
Aérea cuantos datos sean necesarios tan 
pronto como el misil abandone la rampa 
de lanzamiento, sea cual fuere su situación 
y velocidac. En realidad la hase del sis- 
tema ha sido probado a bordo de los sa- 
télites «Discoverer», y fiel continuador de 
él es el «Midas» (Missile Defensa Alarm 
System), el cual encierra un maravilloso 
ojo electrónico que, orbitando a unos 2,500 
kilómetros, vigilará la superficie terrestre, 
y que, conjuntamente con el «Samos», sa- 
télite de reconocimiento fotográfico, cons- 
tituirán un binomio individualista dentro 
del sistema de alerta. Según estudios teó- 
ricos, con 8 ó 10 satélites de este tipo se 
tendrá asegurada la cobertura total del glo- 
bo (1), disponiendo el sistema de defensa 
de un tiempo más que suficiente para de- 
terminar la trayectoria de cualquier misil, 
aunque esto sólo tenga lugar durante el 
corto tiempo de combustión del propergol, 
una vez haya alcanzado las capas altas de 
la atmósfera, ya que este medio utilizará 
para la detección las radicaciones infrarro- 
' jas, por el momento imperturbables prác- 
ticamente a cualquier contramedida cono- 
cida. 


1.2.—Sistemas de interceptación y destruc- 
ción. 


1.2.1.—Satélites artificiales. 


Imaginemos que, basándonos en la mis- 
ma teoría, los satélites empleados para la 
detección, u otros concebidos para ello, 


(1) Ocho satélites convenientemente situados y cu- 
ya altura media de órbita fuese de unos 3.000 kilóme- 
tros estarían barriendo prácticamente toda la superficie 


terrestre, La superficie barrida por un satélite situado ' 


a una altura h viene dada por S = 2:7R* 
R+Rh 


siendo R el radio terrestre. 
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los empleásemos como plataformas porta- 
armas (proyectil - antiproyectil). Nos 
arriesgamos a asegurar que en la panoplia 
de los medios defensivos del futuro, éste 
ocupará un papel preponderante, ya que 
conseguirá destruir el medio atacante mu- 
cho antes de alcanzar el objetivo e inclu- 
so sobre el territorio enemigo. 


Estos satélites porta-armas orbitarán a 
diferentes alturas y en número suficiente 
para poder cubrir con solapes del 50 por 
100 la superficie total de la esfera terres- ' 
tre. Estarán habitados o no, pero al fin 
y al cabo la diferencia sustancial será: o 
bien el poder evaluar instantáneamente 
con la discriminación de la mente humana 
la situación del momento (mediante los da- 
tos suministrados por los satélites del sis- 
tema de alerta), o bien recibir electróni- 
camente la «orden» de lanzamiento, pro- 
blema que no parece de difícil realización 
en la actualidad. 


1.2.2.— Aviones pilotados. 


¿Cuál será el papel de los aviones pilo- 
tados en la Defensa Aérea? No hemos de 
olvidar que estas líneas encierran tan só- 
lo unas consideraciones especulativas de 
lo que «puede pasar» en e! futuro y, por 
lo tanto, siempre discutibles e incluso cen- 
surables. No olvidemos tampoco que es- 
tas consideraciones van íntimamente liga- 
das a las que después veremos al tratar de 
la aviación estratégica. Por ello, al refe- 
rirnos a aviones pilotados y su papel en el 
futuro de la Defensa Aérea, llegaremos a 
la conclusión de que su misión fundamen- 
tal no perderá actualidad, ya que la apari- 
ción del ALBM (Air Launched Ballistic 
Missile) hace presumir que el bloque 
Oriental dispondrá de su homólogo y, en 
consecuencia, las incursiones de aviones 
de bombardeo estratégico pilotados han 
vuelto a revalorizarse hasta tal extremo 
que los ataques de aviones, tanto subsó- 
nicos como supersónicos, sin necesidad de 
internarse en territorio enemigo y capa- 
ces de aparecer en vuelo rasante en cual- 
quier punto del horizonte, hace que la de- 
fensa se enfrente con un nuevo enemigo, 
cuyas plataformas de lanzamiento, móvi- 
les y rápidas, comprometerán la integri- 
dad de la Defensa Aérea. Si a esto añadi- 
mos la aparición en el futuro del avión nu- 
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clear, con autonomía prácticamente ilimi- 
tada, tendremos que la Defensa Aérea ha- 
brá de contar con medios para oponerse 
a un enemigo de vulnerabilidad muy re- 
ducida. Y a este medio necesariamente ha 
de oponérsele otro de las mismas caracte- 
rísticas: el avión pilotado. 


Por otra parte, el proyectil-antiproyectil 
como elemento de defensa lanzado desde 
plataformas terrestres ha. de vencer un sin- 
número de problemas, como es el de al- 
 canzar grandes velocidades a bajas cotas, 
con las compresiones y depresiones a que 
ello da lugar, sin olvidarnos de los efectos 
térmicos debido al rozamiento en las ca- 
pas densas de la atmósfera. 


Estas cuestiones traen de nuevo a la pa- 
lestra cientifica la posibilidad de utilizar 
los aviones como verdaderas plataformas 
móviles de lanzamiento de proyectiles anti- 
proyectil e ingenios aire-aire que permiti- 
rán, por un lado, aumentar el alcance que 
se obtiene desde bases terrestres, y por 
otro disminuir la posibilidad de destruc- 
ción masiva de los medios de defensa ante 
un ataque por sorpresa. 


1.2.3.—Ingentos tierra-atre. 


El .cúmulo de trabajos y artículos pu- 
blicados acerca de la importancia que tie- 
nen en la Defensa Aérea los misiles tierra- 
alre aconseja no ser reiterativos. Pero si 
vamos a considerar el futuro preponderan- 
te y decisivo de este medio basándonos 
en la bomba de neutrones. 


". Sabido es que el fundamento de este ti- 
po de bomba es transformar la energía ca- 
lorífica y expansiva, procedente de la fu- 
sión nuclear, en un flujo de neutrones ca- 
paz de paralizar las funciones de los seres 
vivos sin destruir la materia inerte. 


Por otra parte sabemos también que su 
efecto es absorbido en gran proporción por 
el aife en razón directa a su densidad. Así, 
mientras en la superficie son necesarias do- 
cenas de megatones para alcanzar dosis 


mortales en radios de 2.000 metros, con' 


sólo dos decenas de kilotones de carga se 
consiguen dosis letales en radios de 50 ki- 
lómetros cuando la explosión tiene lugar 
a 50.000 metros de altura (misil tierra- 
aire). 
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De este conocimiento se deduce la im- 
portancia que alcanzará este arma utiliza- 
da contra ingenios tripulados por el hom- 
bre, contra la cual no se vislumbra protec- 
ción adecuada, ni evasión posible. 


Con los medios que nos brinda la técni- 
ca y los estudios científicos al efecto pode- 
mos afirmar que la defensa contra los in- 
genios balísticos y aviones pilotados será 
posible, aunque en realidad ahora y des- 
pués, al igual que antes ha sucedido, nada 
hay definitivo en los intrincados caminos 
que el hombre ha emprendido para llegar 
a su propia destrucción. 


2. Aviación estratégica. 


Sobre este punto, al igual que sobre 
otros muchos, no parecen ponerse de 
acuerdo los estrategas ni científicos, unas 
veces, por abordar el problema bajo un 
punto de vista personal, y otras muchas 
por razones de tipo político y económico. 


Lo que sí parece evidente es que el pro- 
yectil balístico, por mucha que sea su efi- 
cacia y precisión, no puede por si solo cons- 
tituir la única fuerza de disuasión, sino 
que tendrán que estar integrados en el con- 
junto global de las fuerzas de represalia, 
las cuales, puede vislumbrarse, estarán for- 
madas por: ] 


— Aviones pilotados. 
— Proyectiles balísticos. 
— Satelites artificiales porta-armas. 


Todo ello bajo el imperativo de un de- 
nominador común: el tiempo. 


2.1.—Aviones pilotados. 


Sentemos como hipótesis que ningún 
medio" se excluye, sino que se comple- 
menta. 


Es posible que el avión de bombardeo 
estratégico pilotado desempeñe en el fu- 
turo un papel menos decisivo que en la 
actualidad, pero no por ello relegado a un 
cometido secundario. Es evidente que la 
conjunción armónica de los medios segui- 
rá siendo un «todo» necesario en la ver- 
salitidad de un conflicto. Es ya un hecho 


-el nuevo relieve que ha adquirido el avión 


pilotado con la aparición del proyectil aire- 
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tierra tipo «Hound-dog», que solamente 
se cita a título de ejemplo, ya que sus 500 
millas de alcance representarán muy poco 
en el futuro y siguen dejando zonas «cla- 
ras” en el núcleo de los continentes, como se 
aprecia en los gráficos; zonas en las cua- 
les los grandes bloques desplegarían los 
centros neurálgicos de sus sistemas defen- 
sivos y estratégicos. Parece razonable afir- 
mar que tales zonas no podrán «permi- 
tirse» en el concepto de la guerra futura. 


Pero hay más: ante una. situación dada, 
los medios tripulados ofrecen la posibili- 
dad de evaluar la situación militar y, en 
consecuencia, obrar según las circunstan- 
cias del momento. El ataque a un objetivo 
podrá llevarse a cabo de este modo con un 
poder de descriminación del que sólo el 
hombre es capaz. 


Las actuales limitaciones de autonomía, 
aunque en parte vencidas con el reabaste- 
-«cimiento en vuelo, se verán superadas con 
la aparición del avión nuclear pilotado. 
Imaginemos el papel preponderante de es- 
+e medio disuasorio, que con tripulaciones 
suficientes permitirá estar en el aire casi 
indefinidamente verdaderas plataformas 
“móviles porta-armas, capaces de penetrar 
a cualquier altura. y dirección en el dispo= 
sitivo enemigo. 


En definitiva nos atrevemos a afirmar 
que el avión pilotado seguirá siendo un 
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elemento básico y concluyente en el com- 
plejo de la aviación estratégica. 


2.2.—Proyectiles balísticos. 


Los grandes avances técnicos y cientifi- 
cos en el campo de los misiles hacen prever 
el futuro preponderante de los mismos. 
Sin embargo, como quedó señalado en el 
párrafo anterior, consideramos que se ha 
especulado demasiado con el papel decisi- 
vo que están llamados a desempeñar en el 
futuro, y hacemos este aserto porque la 
historia nos confirma que el arma defi- 
nitiva en el sentido absoluto del concepto 
no ha existido jamás, ni creemos llegue a 
existir. El cañón no excluyó al fusil, ni 
éste a la pistola. Casi nos atreveríamos a 
afirmar que no puede llegarse a un orden 
de prelación. Cada arma es la pieza de un 
engranaje que el estratega ha de montar 
cuidadosamente para conseguir un fin de- 
terminado. Por ello, al hablar de proyec- 
tiles balísticos no hemos de ponernos fir- 
mes o quitarnos el sombrero. 


Es verdad que se han llegado a veloci- 
dades, alcances y precisiones francamente 
increíbles, hasta el extremo que el factor 
de precisión 0,04 del alcance es un hecho 
real, y sin duda alguna se llegará al fac- 
tor 0,01. Es verdad también que el poder 





El avión pilotado seguirá siendo un elemento básico y concluyente en el complejo de la 
aviación estratégica (punto 2.1). 
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En estos gráficos se aprecia de un modo esquemático y aproximado lo que se expone en 
el punto 2.1. Los bombarderos con proyectiles atre-tierra, sin necesidad de mternarse en 
territorio enemigo, lograrían batir los “objetivos situados fuera de la zona rayada, que- 
dando invulnerables inmensas superficies en el corazón de los Continentes. ¿Pueden 
permitirse estas zonas “claras” en una guerra futura? 
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destructor de las cargas explosivas de ti- 
po nuclear hace que errores de unos kiló- 
metros sean despreciables. Pero aun estra- 


tégicamente considerado, dentro del com- . 


plejo o sistema de objetivos, los hay que 
exigen para $u neutralización O destruc- 
ción unas modalidades de ataque totalmen- 
te diferentes a las llevadas a cabo con pro- 
yectiles balísticos. No consideramos la te- 
rrible servidumbre que imponen los em- 
plazamientos fijos porque el empleo de pla- 
taformas móviles de lanzamiento ha dis- 
minuído considerabiemente la vulnerabi- 
iidad de los mismos. El «Minuteman», pro- 
yectil impulsado por propergol sólido y 
montado sobre bases móviles que recorre- 
rán incesantemente el territorio, constitu- 
ye el principio del futuro de este sistema 
de armas. 


A pesar de la preponderancia de los pro- 


yectiles balísticos intercontinentales no pa- 
rece probable sean en el futuro el deter- 
minante absoluto de la estrategia, pero sí 
constituirán un eslabón muy importante 
en el sistema de armas. 


2.3.—Satélites artificiales, 


El empleo de satélites artificiales utili- 
zados como vehículos porta-armas es, hoy 
por hoy, una quimera propia de Julio Ver- 
ne, pero creemos merece la pena hablar de 
ella. Todo lo que expongamos será sim- 
ple especulación, y cualquiera que salga 
al paso a decir que es disparatado podrá 
tener razón. 


Establecida esta premisa, vamos a su- 
poner lo que representará dentro de la es- 
trategia la disponibilidad constante de 
unas plataformas que, gravitando sobre Ór- 
bitas que circunden: la tierra, sigan rutas 
preestablecidas y sobrevuelen los bloques 
enemigos, constituyendo no solamente 
una amenaza constante, sino un efecto psi- 
cológico capaz de mantener una paz que, 
por paradoja, subsiste gracias a la tensión 
anímica que provoca la «guerra fría». 


De sobra es conocida la duración exac- 
ta de una revolución completa en órbita 
circular en función de la altura de sateli- 
zación, así como de la «vida» aproximada 
de un satélite. De los cien minutos que in- 
vierte un satélite situado a 800 km., con 
una «vida» media de decenas de años, pa- 
samos a considerar las veinticuatro horas 


S 
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que invertiría un vehículo situado a 35.500 
kilómetros, con una «vida» de milenios. La 
importancia de este último estriba en que, 
situado en una órbita circular que conten- 
ga el plano del Ecuador y siga un movi- 
miento de sentido Oeste-Este, su proyec- 
ción sobre la superficie terrestre permane- 
cerá constantemente sobre el mismo pun- 
to por ser su velocidad angular igual a la 
de la Tierra. Entonces sí que la legendaria 
espaúa de Damocles colgará sobre la ca- 
beza del enemigo, presta a caer sobre él 
con su mortífera carga cuando llegue el 
momento de «apretar el botón». Pero sin 
ir tan lejos; un número reducido de saté- 
lites orbitando en 2.500 km. podrían man- 
tener bajo sus garras la superficie total 
de nuestro planeta. ¿Cabe un arma de po- 
der más disuasorio ? 


3. Aviación táctica. 


Dispersión, movilidad y ocultación son 
factores impuestos en la incesante evolu- 
ción del arte de la guerra. 


Hemos de admitir que si bien los prin- 
cipios de la estrategia son inmutables, los 
procedimientos para la mejor aplicación de 
los mismos siguen un ciclo evolutivo im- 
puesto por los medios que la ciencia y la 
técnica ponen a nuestro alcance, cambian- 
do conceptos en el campo táctico, que ha 
pasado de la guerra de ataques masivos a 
la actuación de pequeñas unidades muy 
móviles y dispersas. 

Esta movilidad, precisamente, hace que 
la construcción de largas y costosas pistas 
para los aviones caza-bombarderos, con los 
problemas de aprovisionamiento que ello 
trae consigo y la vulnerabilidad propia de 
su situación estática, sea una servidum- 
bre superada con el empleo de ingenios 
de tipo táctico, los cuales, transporta- 
dos por un número muy limitado de ve- 
hículos, permitirán disponer de un medio 
que responde perfectamente a los impera- 
tivos antes enunciados de dispersión, mo- 
vilidad y ocultación. Por otra parte, el con- 
cepto táctico de longitud de frente, con- 
sideramos ha transferido su importancia 
anterior a la de profundidad del campo de 
batalla y cobra especial importancia la ex- 
tensión de zonas a ocupar militarmente. 
En la inmensidad de estas zonas, los gru- 
pos combatientes estarán muy alejados 
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unos de otros (dispersión) y deberán con- 
seguir al máximo ser autónomos y capa- 
ces de transportar sus propias armas, con 
gran versatilidad de empleo y medios ade- 
cuados para trasladarse de un lugar a otro 
(movilidad). 


3.1.—Helicópteros, 


De estas consideraciones surge la pre- 
ponderancia que cobrará el empleo del he- 
licóptero en el campo táctico. Este medio 
responde perfectamente a las determinan- 
tes antes enunciadas. Por un lado no pre- 
cisa de campos o terrenos que exijan tra- 
bajos de infraestructura, y por otro, será 
el vehículo ideal para el apoyo logístico, 
ya que responde perfectamente a la guerra 
de movimiento, sin dejar de considerar su 
gran utilización por el Mando en el ejer- 
cicio de sus funciones ” '» 


Por otra parte, tanto la lucha sobre el 
mar como los combates dentro del campo 
táctico exigirán la presencia de helicóp- 
teros en misiones de búsqueda y salvamen- 
to, no solamente por lo que en.el aspecto 
militar supone el rescate de tripulaciones 
capaces de continuar la lucha, sino por el 
factor psicológico y sentido humano que 
representa el saber que en el caso de pre- 
sentarse situaciones difíciles, las tripula- 
ciones no quedan a merced de su propia 
suerte, que, como es sabido, se traduciría 
en una condena de muerte. 


A este respecto, el avión subsónico como 
elemento fundamental de búsqueda y el 
helicóptero como medio de rescate serán 
insustituibles en el futuro y su razón de 
ser se deriva de la naturaleza específica 
de sus misiones. 


3.2.—Misiles tácticos. 


La necesidad de dotar a las fuerzas com- 
batientes de armas ligeras de un gran po- 
der ofensivo conduce a que todas las gran- 
des potencias hayan prestado una gran 
atención al estudio v logro de proyectiles 
con cabeza nuclear de potencia reducida 
que puedan llevar su poder devastador en 
toda la profundidad que, como se ha dicho, 
tendrán los «teatros de operaciones». A es- 
te respecto, y por citar algún ejemplo que 
deje entrever posteriores avances de la téc- 
nica, podemos citar los proyectiles «Pers- 
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hing», con un alcance medio de 500 kiló- 
metros; el «Blue Water», con 120 kilóme- 
tros, y el «Little John», de sólo 10 kilé- 


+ MEÉTOS, y para no recargar una lista que 


resultaría larga, pesada y, en realidad, se 
apartaría del tema fundamental que nos 
ocupa, citaremos el «Davy Crocket», con 
tan sólo'8 kilómetros de alcance, tipo de 
proyectil idóneo para dotar a los grupos de 
comandos. Lógico es pensar que estos in- 
genios constituirán la base de partida para 
un futuro en el que su importancia “abre 
nuevos horizontes en el campo de la tác- 
tica y en estos horizontes se vislumbra ya 
el empleo de la bomba de neutrones, con- 
tra la cual no existirán, al parecer, blinda- 
jes apropiados, ni refugios seguros. 


3.3.—Caza-bombarderos pilotados. . 


A nuestro juicio, las fuerzas aéreas tác- 
ticas propiamente dichas estarán a cargo 
de aviones de despegue. vertical por las 
consideraciones ya expuestas al hablar del 
helicóptero y por las que veremos a con- 
tinuación. Estos aviones, próximos al 
Mach 1, podrán en vuelo rasante penetrar 
en el dispositivo enemigo y batir objeti- 
vos que requieran una gran precisión y exi- 
jan el discernimiento humano para evaluar 
la situación del momento. Prueba fehacien- 
te de la verosimilitud de este aserto es el 
estudio que en la actualidad se realiza pa- 
ra reemplazar el Fiat G-91 por otro tipo de 
avión de despegue vertical. 


Incluso esta gran empresa constructora 
está efectuando un estudio para equipar al 
G-91 de reactores suplementarios, bascu- 
lantes, los cuales, situados en la parte pos- 
terior del fuselaje, permitirán reducir al 
mínimo la carrera de despegue. 


Sería interesante la enumeración de los 
diferentes estudios realizados a este res- 
pecto en todos los países, pero bástenos 
saber que Estados Unidos prevé la utili- 
zación de un avión de despegue vertical 
de gran autonomía, con velocidades de 
Mach 1,2 a baja cota y 2,4 en altura. 


4. Aviación de transporte. 


La rapidez con que se sucederán los 
acontecimientos en una guerra futura ha- 
ce que la Aviación de transporte cobre vi- 
tal importancia en el apoyo logístico, dis- 
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minuyendo con su pronta presencia la ne- 
cesidad de mantener niveles de abasteci- 
miento cuyo volumen considerable impe- 
diría la facilidad de movimiento. 


Asimismo, el transporte de fuerzas uti- 
lizando este medio permitirá una gran fle- 
xibilidad en el empleo de las mismas, pu- 
diendo situarlas en tiempo y espacio dón- 
de y cuándo el Mando lo considere con- 
veniente. 


Hoy es una realidad el avión de trans- 
porte supersónico de gran capacidad de 
carga, y se puede elucubrar sobre el em- 
pleo del helicóptero a partir del proyecto 
presentado por la Bell Helicopter Corp., 
según el cual un helicóptero de 200 Tm. de 
peso y equipado con un propulsor nuclear 
podrá alcanzar velocidades de 300 km. con 
una autonomía prácticamente indefini- 
da. Después de esta breve exposición. ¿Se 
puede dudar de la importancia de la Avia- 
ción de transporte en el futuro? 


No nos pasa desapercibido la posible uti- 
lización de cohetes portadores de material, 
que, con el grado de precisión alcanzado 
en la actualidad, será un medio comple- 
mentario en determinadas circunstancias 
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y situaciones; pero, de todos modos, no 
creemos llegue jamás a alcanzar la hege- 
monía de los medios pilotados en el des- 
empeño de estas misiones. 


Conclusión. 


¿Caminamos hacia una guerra donde la 
ciencia y la técnica suplantarán al hom- 
bre y en donde los ingenios, como «Jine- 
tes del Apocalipsis», llevarán la destruc- 
ción y la muerte sobre toda la faz de la 
tierra? ¿O por el contrario, nos dirigimos 
hacia una paz y coexistencia entre los pue- 
blos, cumpliendo el mandato evangélico 
de «Amaos los unos a los otros» ? 


No se sabe: El futuro es y seguirá sien- 
do la eterna incógnita del hombre. Es po- 
sible que en su ansia de dominio llegue a 
escalar los peldaños de las torres que su- 
jetan la bóveda celeste, pero es posible tam- 
bién que, como dioses mitológicos, lleguen 
tan cerca del Sol que, cayendo a tierra, ne- 
cesiten empezar de nuevo, volviendo la hu- 
manidad a sus albores, sobre unas tierras 
calcinadas... yermas. 
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TAL PODER PARA TAL AUTORIDAD 


E, aire es un ambiente variable en fun- 
ción general de la altura, 


Al ser variable ese ambiente, tienen que 
variar, necesariamente, la complejidad y el 
margen vital de todo aquello que pretenda 
vivir y permanecer dentro de él. 

El avión que sea instrumento del Arma 
Aérea tendrá, pues, que disponer, en primer 
lugar, de capacidad de adaptación a las va- 
riaciones de características que en el aire se 
dan, a medida que la altura aumenta, hasta 
el techo o nivel de ataque deseado. 


Después de alcanzar esta cualidad inicial, 
empieza la consideración del avión como 
arma; pero las características del avión-arma 
dependen, o debe depender, de las caracte- 
rísticas del objetivo que se pretende alcan- 
zar O destruir. 


Tenemos, por tanto, que avión-arma- 
objetivo, es una trilogía que forma indivisi- 
ble unidad en el estudio del planteamiento, 
en los trabajos de realización y en el em- 
pleo rentable de cualquier nuevo avión mi- 
litar, 


Siendo el alcance o destrucción del obje- 
tivo el fruto que se pretende obtener, “se 
deduce que este fruto es determinante, y 
que a esta finalidad hay que ajustar todas 
las características del arma y del avión. 


El señalamiento del objetivo es misión y 
problema de orden político (política pura 
O política militar). 

La elección del armamento, su desarrollo 
y su perfeccionamiento es asunto específi- 
camente militar. 

El proyecto, realización y puesta a punto 
del avión es misión de técnica aeronáutica 
pura. 

Ante la necesidad de desarrollar un nue- 
no avión, estas tres personas o entidades, 
político, militar y técnico, conjugan sus tra- 
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bajos en estrecha y personal colaboración. 
Del trabajo de equipo realizado en estas 
condiciones surgen las decisiones más ga- 
rantizadas y que más favorecen y aceleran 
la puesta a punto total del avión. Se habrá 
conseguido así situarlo, en el menor plazo 
posible, en condiciones de cumplir plena- 
mente su misión, meta obligada ésta de toda 
persona o entidad que interviene en el pro- 
yecto, realización y puesta a punto de cual- 
quier avión. 

A la vista permanente de esa meta, que 
es fija, todo esfuerzo resulta económico; 
toda prudencia, justificada, y toda decisión, 
garantizada. 

Una vez realizado el avión-arma, empie- 
za su utilización como instrumento real de 
empleo, para aplicarlo a las misiones con 
las que habrá de alcanzar aquellos objetivos 
para los que fué creado. 


En general, puede decirse que todo avión 
que supere a los actuales en capacidad y al- 
cance de misiones, puede considerarse como 
avión precursor, y sus características deben 
permanecer secretas mientras no se persiga 
la previa finalidad de disuadir al enemigo, 
haciéndoselas conocer. 

Esta acción catalizadora que todo nuevo 
avión realiza al ser publicadas sus mejores 
cualidades, constituye el mayor estímulo 
dentro de la totalidad de causas que dan lu- 
gar a la exhaustiva carrera de armamentos. 


Cada adversario está permanentemente 
incitado a superar al otro en potencia béli- 
ca, y esto no puede hacerse más que a costa 
de la economía, es decir, comprometiendo 
la estabilidad vital de todo el país, con ol- 
vido de que esa estabilidad y potencia eco- 
nómicas son también, por sí mismas, ins- 
trumentos de guerra. 


La variable capacidad ofensiva o defen- 
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siva que los objetivos previstos y previsi- 
bles pueden sufrir, antes y durante el trans- 
curso de una guerra, exige un estudio per- 
manente cuya finalidad es anticiparse a esa 
variación de circunstancias adversas, para 
dominarlas inmediatamente con nuevas ar- 
mas antes de que se puedan manifestar 
agresivamente. 


Cuando un objetivo se perfila y adquiere 
relieve, se hace urgente disponer de los me- 
dios para destruirlo, El Arte Militar Aéreo 
efectúa constantemente esta vigilancia en 
estrecha y valiosa colaboración con el resto 
de las potencias técnicas y económicas del 
país. 

El avión-arma es, actualmente, el instru- 
mento principal de guerra que lleva en su 
interior la muerte total. Este hecho, cierto, 
releva de hablar de las propias armas para 
ocuparse tan sólo de estudiar las posibilida- 
des de vencer al modo de Pirro, Triste as- 
piración. 

Toda investigación encaminada a estu- 
diar las posibilidades de defensa de la po- 
blación civil contra las armas actuales, es 
rentable en vidas humanas, y la mayor ri- 
queza en vidas humanas es también una po- 
tencia bélica favorable que aumenta y man- 
tiene en forma constante las probabilidades 
de victoria. 


A igualdad de armamentos, vencerá el 
beligerante que disponga de mayores reser- 
vas humanas. 


A: igualdad de reservas humanas, ven- 
cerá el que disponga de mayor potencia eco- 
nómica, y a igualdad de potencia económi- 
ca, vencerá el que disponga de mejores alia- 
dos, es decir, el que, por sus alianzas, au- 
mente de esta manera los armamentos y las 
reservas humanas. 


Aumentar los armamentos, las reservas 
humanas y la potencia económica es, cierta- 
mente, la finalidad de toda preparación para 
la guerra. : 


Este proceso, que en sus etapas iniciales 
e intermedias realiza cada país con inten- 
ciones de paz y de defensa, se transforma 
en un proceso abiertamente agresivo duran- 
te las últimas etapas de su desarrollo. Tal 
país empieza, entonces, a manifestarse con 
voluntad de guerra. 


El excesivo consumo de energía econó- 
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mica aplicada al logro de ingentes cantida- 
des de armamentos y, por otra parte, las 
exigencias que, de esa misma energía, de- 
manda el natural aumento de población y 
de nivel de vida, llevan a ese país al camino 
de la guerra. 


En estas condiciones, se hace urgente que, 
por parte de los demás, este país sea vigi- 
lado en su intención, y atendido en las ne- 
cesidades económicas y vitales de su pobla- 
ción. Esta atención, realizada con finalidad 
de evitar su manifestación agresiva poste- 
rior, debe ser efectuada por todos los de- 
más países a través de la ONU; bajo su 
exclusivo nombre cuando la acción pueda 
ser pacifica, y bajo su exclusiva bandera 
cuando se haga necesario emplear medios 
coercitivos. 


Función principal de la ONU es evitar 
estas situaciones extremas, antes que corre- 
gir y compensar sus consecuencias. Pero a 
ello se opone la soberbia nacional propia de 
las últimas etapas de ése su ficticio pro- 
greso. Es falso ese progreso porque, por 
un lado, está abocado a la guerra para se- 
guir viviendo, y, por otro, amenazado de 
muerte por un vertical derrumbamiento in- 
terno. * 


Es necesario, pues, que exista un orga- 
nismo. internacional, dentro del cual todos 
puedan controlar con energía la mala vo- 
luntad, la ignorancia o la decadencia de uno 
de ellos. Esta acción no puede llamarse in- 
tromisión, ni afecta a la libertad de cada 
cual, ya que la libertad sólo merece consi- 
deración dentro de los límites de la convi- 
vencia pacifica. 


El organismo mundial que efectúe fun- 
ción reguladora para impedir, mediante la 
ayuda, la angustia del pobre y ponga lími- 
tes coercitivos a la ambición y decadencia 
del rico, será quien mantenga el equilibrio 
vital necesario para que, de la voluntad del 
hombre, desaparezca su intención perturba- 
dora O agresiva. 


A. este organismo, que hoy. se perfila en 
la ONU, hay que otorgarle toda nuestra 
ayuda, nuestra confianza y nuestra fuerza. 


Toda autoridad tiene que estar respalda- 
da por la fuerza, y la autoridad internacio- 
nal de la ONU necesita de ese instrumento 
con más justificación que ninguna otra. 
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Ofrecer la propia fuerza a la ONU antes 
de enfrentarla a la del adversario, es un 
acto de civismo internacional que, hoy día, 
sin duda, ha de encontrar aplauso general 
y adecuada respuesta a la solución del li- 
tigio. 

A una labor más positiva de este orga- 
nismo, en “el campo internacional, no se 
opone, actualmente, más que la enorme ten- 
sión agresiva entre Estados Unidos y Ru- 
sta. Esta tensión se mezcla como dato per- 
turbador y decisivo en toda clase de pro- 
blemas internacionales, En tales condiciones 
no es posible plantear debidamente, y mu- 
cho menos resolver acertadamente, ningún 
problema. 


Amparados por esta trágica esterilidad, 
todos los demás países, pequeños y media- 
nos, alrean de su escasa fuerza, manifies- 
tan su ambición y caen en la locura de que- 
rer igualarse a los mayores. 


Alguien debe poner término a esta ca- 
rrera de ambición, de soberbia, que se ha 
establecido entre los pequeños para liberar- 
los de caer en la locura de muerte que toda 
soberbia tiene por meta obligada. 


La marcha de la humanidad ha sido y 
es siempre ascendente, y así como el avión 
que quiera subir más alto necesita aumen- 
tar su complejidad para poder vivir y per- 
manecer en ése más enrarecido ambiente, 
así, también, el hombre tiene que aumentar 
cada día la complejidad de su cuerpo so- 
cial para realizar, en esa mayor altura vital, 
las funciones que, con ignorada simplicidad, 
realizaba en antiguas y anteriores etapas de 
su vida, 


Mayor complejidad y mayor perfección 
son, pues, palabras que solamente pueden 
corresponderse y aplicarse a un sistema que 
vive y permanece de acuerdo con las carac- 
terísticas del ambiente que lo rodea y den- 
tro del cual se desenvuelve. 


Paralelamente a lo expresado para el 
avión, el planteamiento, la organización y 
puesta a punto del ambiente y del cuerpo 
social del hombre, corresponden a un triun- 
virato que, como unidad indivisible, tiene, 
al mismo tiempo, misión de controlar y ejer- 
citar el desarrollo ponderado de los tres as- 
pectos, físico, vital y religioso de la socie- 
dad humana. 


Esta elevada rectoría debe ejercitarse 
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dentro de las Naciones Unidas, donde esos 
tres Órganos, representativos de esos tantos 
aspectos del hombre, se relacionen con la 
mayor proximidad posible y puedan mante- 
ner así una tensión de funcionamiento ade- 
cuada a la prontitud de respuesta. que el 
buen gobierno demanda hoy día. 


Las “funciones” diarias del cuerpo so- 
cial humano han aumentado su complejidad 
y exigen, por tanto, más inmediata aten- 
ción y control; las “facultades” de mayor 
alcance que se derivan de esas funciones 
exigen ordenación, y las nuevas y más avan- 
zadas “misiones”, que con el ejercicio orde- 
nado de esas facultades se pueden cumplir, 
exigen una depurada selección. 


He aquí la grandiosa labor de mando y 
de gobierno que el hombre debe ejercer so- 
bre sí mismo con sentido y proyección uni- 
versal.. 


Toda la variedad y multitud de frutos 
que el hombre alcanza con su trabajo indi- 
vidual y colectivo, tienen sello de 'univer- 
salidad. Al universo estamos sometidos, 
aunque seamos su rey, y precisamente por 
serlo, tenemos obligación de contribuir a 
mantener su concierto con nuestro trabajo 
y con todos los frutos que obtenemos, trans- 
formados de esa energía que él mismo nos 
suministra, 


La ONU representa la máxima autori- 
dad internacional cuya finalidad es la de 
“aplicar las energías de todos en favor o 
en contra de uno”. Caridad o Justicia, que, 
a su vez, son órganos esenciales de la Paz. 


Por su parte, el Arma Aérea es el prin- 
cipal instrumento de poder que tiene inme- 
diato alcance internacional. 


Tal poder para tal autoridad en la segu- 
ridad de que sabrá dosificar su empleo. 


Más tarde, cada cual apreciará, por sí 
mismo, la inutilidad de armarse individual- 
mente más allá de lo correspondiente a sus. 
energías. De esta manera se habrá conse- 
guido el desarme limitado que, como míni- 
ma e irrenunciable aspiración por parte de 
cada uno, es necesario permitir y posible 
controlar por la autoridad y el poder coer- 
citivo de una ONU fortalecida por todos. 


La presencia de este nuevo organismo: 
rector internacional obliga a desear el be- 
neficio de su actividad, en la misma medida 
en que obligaría a lamentar su ausencia. 
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Ea el número 240 de la REvIsTA DE ÁERO- 
NÁuTICA se publicó un artículo titulado 
“¿Hay un límite de edad para los reactoris- 
tas?”, firmado por el Capitán Médico del 
Aire don Juan Forteza Bover. 


Es mi intención en las presentes líneas 
rectificar algunos de los concepto presen- 
tados en dicho artículo, enfocando los pro- 
blemas allí tratados bajo el punto de vista 
de la otra parte interesada; es decir, el pilo- 
to español de reactores. 


Obvio es señalar que nada estrictamente 
médico de cuanto se decía en aquel artículo 
puede ser rectificado en el presente. 


Hay un refrán castellano que marca la 
prudente pauta profesional a seguir: “Za- 
patero, a tus zapatos”. 


Y tocante a la Medicina, son los médicos 
los que tienen la palabra. Sin embargo, el 
médico militar, y más concretamente, el mé- 
dico de Aviación, por su doble personalidad, 
científica y castrense, se ve obligado a veces 
a discurrir por la estrecha, desdibujada y res- 
baladiza frontera en que lo cientifico se im- 
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Por JOSE MARIA CANOVAS 
Capitán de Aviación. 


plica en lo militar, lo técnico en lo humano, 
Es en este terreno donde quiero expresar 
mis opiniones. 


Conviene dejar anotado, antes de seguir 
adelante, el hecho de que tanto la bibliogra- 
fía, como los datos estadísticos citados por 
el doctor Forteza, pertenecen al acervo cien- 
tífico de ambientes foráneos, y está aún por 
determinar el coeficiente con que debe ser 
afectado todo dato recogido en circunstan- 
cias sociales, económicas y morales distintas 
a aquellas concretas en que desenvuelve su 
vida de trabajo el piloto español. 


En este sentido está casi todo por hacer 
en España. 


Sea porque las Unidades de reactores se 
han organizado en fechas aún recientes, sea 
por otros factores desconocidos para mi, el 
caso es que no existe aún en nuestro Ejér- 
cito del Aire un organismo especificamente 
dedicado a la investigación de los problemas 
médicos que plantea el vuelo a reacción, así 
como sus repercusiones económicas, tácticas 
o de organización. Las soluciones a: estos 
problemas, que en cada país han de ser ade- 
cuadas a sus especiales condiciones, en Es- 
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paña han de tomarse prestadas por no tener- 
las todavía a la medida. 


Pero demos por bueno, aunque sea de mo- 
mento, que todo aquello que los médicos 
franceses han estudiado en Francia para los 
pilotos franceses pueda ser aplicado idénti- 
camente a los pilotos españoles, solamente 
con. ser traducido, 


Admitamos que no existen diferencias bá- 
sicas «de temperamento, sentido del deber, 
capacidad de sacrificio, entre unos hombres 
v otros, 


O bien, vayamos más lejos y supongamos 
que estas condiciones influyen poco ante la 
inexorabilidad determinista de la elasticidad 
de las arterias. 


Sentado todo esto, aunque sea provisio- 
nalmente, entremos de lleno en el tema de 
este trabajo: 


Un porvenir sombrío. 


Los médicos han definido la edad psico- 
fisiológica límite para el vuelo a reacción. 
Según el artículo citado, todo piloto a reac- 
ción al llegar a los treinta y cinco años 
—edad en la que es Capitán antiguo o Co- 
mandante recién ascendido—debe pasar al 
estado de eventualidad, en cuanto su aptitud 
para el vuelo, 


Ya sólo distrutaría de una juventud pro- 
visional, prorrogable anualmente por el ser- 
vicio médico. Y cuando éste, no más tarde 
de los cuarenta años, le declare psicofisioló- 
gicamente viejo, dejará de existir aeronáu- 
ticamente. 


En aquel momento, debe pasar por caja a 
cobrar el seguro de vejez psicofisiológica, y 
luego a esperar en puestos más o menos ad- 
ministrativos la llegada de esa segunda ve- 
jez oficial, en la que será declarado inepto 
para todo servicio y retirado a su casa. 


He ahí una perspectiva de lo que sería el 
porvenir para los pilotos que fuesen lo su- 
ficientemente aguerridos, intrépidos y psicó- 
patas como para haber llegado a ser aptos 
para el vuelo a reacción. 


Pero dejemos aparte el porvenir de esos 
pilotos para fijarnos en la situación en que 
quedarían las unidades de reactores. 

Como quedaba apuntado unas líneas atrás, 
en el Ejército del Aire Español y en la cir- 
cunstancia histórica presente, la edad de 
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treinta y cinco años puede considerarse apro- 
ximadamente como la del ascenso a Co- 
mandante. Las excepciones en uno u otro 
sentido no hacen al caso. 


Pues bien, al coincidir los treinta y cinco 
años con la edad en que, según los cálculos 
médicos que aquí se comentan, comienza el 
climaterio aeronáutico para el piloto reacto- 
rista, resulta que las unidades de reactores 
no podrían contar con Comandantes de la es- 
pecialidad, o muy pocos, excepcionalmente 
dotados en lo físico. Y por descontado, con 
ningún Jefe superior. 


Pilotos que al alcanzar una madurez hu- 
mana y aeronáutica estarían en su mejor mo- 
mento para dirigir y formar a otros nuevos, 
llenos de la savia vigorosa de la juventud 
pero faltos de experiencia, verían truncadas 
sus posibilidades al ser separados del vuelo. 

De esta forma, las unidades perderían ese 
sano equilibrio que proporciona el escalona- 
miento jerárquico, el arrojo de los jóvenes 
y la templanza de los mayores. 


Militar y humanamente serían unidades 
huérfanas. 


El reconocimiento médico, Moloc insacia- 
ble, devoraría sin cesar a los hombres jerár- 
quicamente indispensables para mandarlas. 


¿Cómo serían, pues, estas unidades? ¿Ha- 
brían de estar compuestas sólo de Capitanes 
y Tenientes? ¿Podrían ser mandadas por Je- 
fes no capacitados para volar sus aviones? 
¿Se habría de ascender a los reactoristas en - 
plena juventud a los empleos militares más 
altos, incluyéndolos en una escala aparte? 


Evidentemente, el servicio médico no está 
capacitado para contestar a estas preguntas 
ni tiene obligación de hacerlo, por supuesto. 


Su misión termina en esa frontera en que 
lo estrictamente militar comienza. Y todo 
intento de traspasar esa frontera sin pertre- 
charse debidamente, corre el riesgo de no 
verse acompañado por el éxito. 


Tal es el caso, en mi opinión, del docu- 
mentado artículo aquí comentado, cuando en 
la parte dedicada a propugnar unas solucio- 
nes, rebasa las de orden puramente médico. 


Es cierto, que la mejor voluntad acompa- 
ña a sus consideraciones, encaminadas a so- 
lucionar un problema que sólo se ve en cuan- 
to afecta personalmente a los pilotos reac- 
toristas y bajo un prisma exclusivamente 
económico. 
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Sin embargo, el problema trasciende de lo 
personal, y aún bajo este aspecto, no es sim- 
plemente económico. 


La realidad. 


Veamos qué ocurre fuera y dentro de Es- 
paña en las Unidades de reactores, como son 
los hombres que las integran, a qué edad se 
gastan realmente, qué medidas se toman en 
la práctica para mantenerlos en buenas con- 
diciones físicas o recuperarlos cuando fallan 
prematuramente, 


Por supuesto, no hemos encontrado nun- 
ca una Unidad de Tenientes y Capitanes. 


Todas las unidades de reactores que co- 
nocemos están servidas con personal incluí- 
do en todas las categorías jerárquicas nor- 
males. Hay desde Suboficiales pilotos hasta 
Coroneles, pasando por los grados inter- 
medios. 

Estos pilotos tienen las edades lógicas del 
empleo que poseen. 

Los Tenientes son jóvenes, los Capitanes 
menos, los Comandantes pueden considerar- 
se maduros y los Tenientes Coroneles y Co- 
roneles tienen esa edad indefinible en la que 
se comienza a estar viejo para ciertas cosas 
y se conservan fuerzas suficientes para otras. 

Sin embargo, todos vuelan ¿Han compen- 
sado los mayores con experiencia, las facul- 
tades que los años les hayan ido restando 
en lo físico? Posiblemente. 


Pero hay más; la naturaleza de vuelos es 
distinta para los diferentes escalones jerár- 
quicos. 

A. medida que se sube en categoría, las 
responsabilidades van siendo cada vez más 
de planeamiento y conducción que de mera 
ejecución. | 

Esto es lógico desde todos los puntos de 
vista, 

Un Comandante tendrá menos posibilida- 
des de entablar combate personal que un Te- 
niente, y un Coronel bastantes menos que 
un Comandante. 

Los Oficiales jóvenes recién incorporados 
de la Escuela a las Unidades han de gastar 
la mayor parte de su tiempo y energías vo- 
lando. 

Lo necesitan para adquirir pericia, “col- 
millo”, experiencia, “horas”. 

Todo eso que ya tienen los que son ma- 
yores, y que sólo necesitan mantener. 
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En contrapartida, las funciones en tierra 
de los Oficiales modernos suelen ser de po- 
ca complicación y responsabilidad, mientras 
que aumentan considerablemente a medida 
que se sube en el escalón jerárquico. 


Pues bien, si a nadie se le ocurre exigir 
a un joven oficial la cabeza, capacidad de 
comprensión, visión de conjunto necesaria 
a un Jefe para conducir a una Unidad, 
¿por qué se ha de exigir a éste la resisten- 
cia física de un joven? ¿Acaso pueden te- 
ner el mismo puesto de combate un Coronel 
y un Teniente? 


Y lo que hemos dicho para la guerra sir- 
ve igualmente en tiempo de paz. 


Por eso, intentar fijar unas condiciones 
fisiológicas para el vuelo a reacción resulta 
tan esquemático y falto de realidad, como 
ambiguos son los términos, “vuelo a reac- 
ción”, que comprenden desde el plácido vue- 
lo en un lujoso avión de línea hasta el ago- 
tador combate a alta cota, “high perfor- 
mance”., 


Pero nos hemos apartado de la idea prin- 
cipal de este epigrafe. 


Sigamos viendo qué ocurre en la realidad. 


En el extranjero, al piloto de reacción se 
le cuida como a objeto de valor, 

Sabido es el alto coste que alcanza su for- 
mación. 

Este elevado coste proviene del carísi- 
mo material que hay que usar y amortizar, 
el elevado consumo de combustible de los 
reactores y la enorme cantidad de personal 
especializado que se requiere en tierra por 
hombre en el aire. 

Añadamos a esto el largo periodo de vue- 
los que es necesario para conseguir un efi- 
caz adiestramiento en los numerosos aspec- 
tos de el vuelo militar de reacción (intercep- 
tación, ataque a tierra, combate, etc., con los 
problemas tácticos y de navegación que cada 
uno lleva aparejados), y podremos darnos 
una idea del tiempo y consiguiente dinero 
que cuesta el conseguir un piloto militar de 
reactores, “apto para el combate”. 

Pues bien, un elemental sentido de la eco- 
nomía impulsa a conservar durante el ma- 
yor tiempo posible en las mejores condicio- 
nes de uso, tan “valioso instrumento” de 
guerra. 


Sin necesidad de haber llegado al extre- 
mo del piloto de reacción en cuanto a “coste 
de fabricación”, desde tiempo inmemorial, 
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el mando, en el Ejército del Aire español 
se ha preocupado de proporcionar a los pi- 
lotos los medios que se han creído más ade- 
cuados para conservar y mantener un buen 
estado de salud y preparación física. 


Con este fin han existido los cursos de 
esquí, en los cuales y durante veinte hermo- 
sos días los agraciados pilotos disfrutaban 
de los deportes invernales en albergues mag- 
níficamente situados, cobrando además opí- 
paras dietas. 


Otra medida tendente a conservar agili- 
dad de mente y vista ha sido y sigue sien- 
do el reparto periódico y gratuíto de cartu- 
chos de caza al personal. Y el tan traido y 
llevado plus de vuelo tuvo su origen, si mi 
información es exacta, en la necesidad reco- 
nocida por el mando, de suministrar medios 
para atender a una sobrealimentación que 
se consideró necesaria para mantener en de- 
bidas condiciones al personal volante. 


Podríamos recordar aquí, de pasada, las 
medidas que durante la última guerra se to- 
maron en el Ejército alemán para recupe- 
rar del desgaste a todo aquel personal de 
sus ejércitos que por sus especiales condi- 
ciones de actuación se veía sometido a un 
intenso desgaste físico y moral, como los 
submarinistas, pilotos de Stukas, etc. 

"Y podr;amos asimismo ennumerar las me- 
didas que “hoy” en los ejércitos modernos 
de otras naciones, se toman para proteger y 
recuperar al personal militar que sirve en 
unidades de reactores. 


Pero para muestra basta un botón. 


Aparte de que las comparaciones siempre 
son odiosas, y podrían serlo aún más, si el 
resultado pudiese parecer desventajoso para 
nosotros. 


Lo que no cabe duda es que en teoría, 
existe en nuestro Ejército del Aire, al igual 
que en el de otras naciones, la:idea de que 
el personal volante debe ser aprovechado al 
máximo para sacar el rendimiento indispen- 
sable al capital invertido en su formación. 


Y esto es tan así, que el mando no vacila 
en retener por la fuerza a los pilotos de reac- 
tores que pretenden eludir esa devolución de 
intereses, estableciendo un mínimo de años 
de servicio en las unidades y negando la 
concesión del pase a Supernumerarios a aque- 
llos otros que pretenden buscar en activida- 
des civiles, horizontes de mayor porvenir 
económico. 
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Así, el colocarlos ante la perspectiva de: 
renuncia a la carrera se frena apreciable- 
mente la sangría: de un personal que es con 
siderado indispensable para el servicio. 


Como podemos apreciar por todas estas: 
razones, estas medidas se contradicen osten— 
siblemente con el criterio de eliminación auto-- 
mática y temprana del personal reactorista,. 
sustentado en el artículo que estamos. comen- 
tando. 


Pero por otra parte, no podemos: negar 
que se aportaban serias razones científicas, 
para apoyar este punto de vista médico. 


Encrucijada de criterios. . 


Llegamos, pues, a una encrucijada. De 
una parte, el mando necesita sacar el máxi- 
mo jugo a los pilotos reactoristas, de fabri- 
cación larga y costosa. 


De otra, los-médicos insisten en poner un: 
límite de edad bastante corto, alegando ra- 
zones de tipo fisiológico. 

Y en medio, el piloto de reactores. 


Es muy fácil, siguiendo uno u otro crite- 
rio llegar a caer en soluciones radicales, in- 
eficaces e inhumanas. 


Hay, por cierto, un camino intermedio 
que es el de darle la espalda a los proble- 
mas, ignorarlos y dejar todo como está. 

' El tiempo, seleccionador impasible, irá ma- 
tando a unos hombres, agotando a otros y 
sacando adelante a los privilegiados. 


Pero como esta solución siempre la tene- 
mos a mano, permítaseme pasar adelante y 
analizar la solución propuesta por el doctor 
Forteza al problema por él mismo planteado. 

Ante la vejez psicotisiológica del piloto de 
reactores con su disminución de facultades 
para el vuelo, el médico propone un severo 
control y la baja inmediata. 

Se da por seguro que esta vejez psicofi- 
siológica aparece entre los treinta y cinco 
y Cuarenta años. 

Bajo las palabras “vuelo a reacción”, se 
entienden los esfuerzos extremos del com- 
bate y se da por supuesto que a estos esfuer- 
zos se ven sometidos por igual, en intensi- 
dad y frecuencia todos los pilotos de reac- 
ción independientemente de su puesto en la 
escala del mando. 

Se infravalora el papel de la moral y el 
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espíritu de vuelo en la superación de las ta- 
ras psicofisiológicas que puede imponer la 
edad. Sólo se concede un cierto margen com- 
pensatorio a la experiencia. 

Se supone gratuítamente, que el afán del 
piloto por conservar la aptitud de vuelo sólo 
está ligado al temor de perder la remunera- 
ción económica correspondiente al plus de 
vuelo. 


Y en consecuencia de todas estas razones, 
se propone como solución, la creación de un 
seguro o mutualidad que compense al piloto 
la pérdida económica de la gratificación de 
vuelo, con lo cual éste quedaría conforme 
automáticamente con su pase a la escala de 
tierra. 


He aquí simplistamente expuesto y solu- 


cionado el problema desde el punto de vista 
médico. 


A las razones expuestas al principio de 
este artículo para contestar a esta limitada 
visión del problema, sólo voy a añadir ahora 
unas breves consideraciones sobre algo que 
no pueden detectar los médicos en sus reco- 
nocimientos periódicos. 


El espíritu de vuelo. 


El militar español siempre ha hecho del 
espíritu su más formidable sostén y defensa. 
Este espíritu, emalgama fecunda de estoi- 
cismo y renuncia de sí, innatos al tempera- 


mento ibero, ha: informado desde la más 


temprana aurora las gestas gloriosas de 
nuestra historia, 


Este espíritu de servicio y abnegación que 
impulsa a los hombres hacia empresas de 
las que no se derivan beneficios materiales, 
sino que contrariamente pueden acarrear mo- 
lestias, perjuicios e incluso la misma muerte; 
este espíritu encarnado en hombres que han 
hecho profesión de la renuncia de sí mismos; 
este espíritu, asombro y escándalo de mu- 
chos, pervive en el piloto militar con el nom- 
bre particular de “espíritu de vuelo”. 


Imposible de descubrir en las arterias. Im- 


posible de detectar con el fonendoscopio, In- * 


visible a otros ojos que no sean los del amor 
abnegado por la profesión. 

Por eso, el doctor Forteza se equivoca 
cuando juzga la aptitud recelosa del piloto 
ante el médico que quiere evaluar su aptitud 
sólo en función de su fisiología. 

No es el temor a pérdida en dinero lo 
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que hace al piloto disimular sus deficien- 
cias físicas ante el médico, 


No es siquiera la pérdida de una afición 
a la que se entregue con más o menos voca- 
ción. Es simple y llanamente la pérdida de 
su razón de ser la que está en juego. 


Porque para el aviador militar su servi- 
cio, su entrega y su vida, están irremedia- 
blemente vinculados al vuelo. 


Y no es literatura. Aquellos que de veras 
colaboran con los pilotos en su diaria vida 
de trabajo pueden dar testimonio imparcial 
de ello. 


Ese impalpable “espíritu de vuelo” ale- 
tea perceptiblemente. 


¿Cómo si no poder explicar el hecho de 
que Jefes maduros en su servicio a la Pa- 
tria, hombres que con el inolvidable héroe 
García Morato surcaron los cielos de Espa- 
ña escribiendo sobre su fondo azul una ges- 
ta gloriosa, continúen con los reactores la 
tradición de la que fueron fundadores? 


Sus arterias no pueden ser las mismas de 
entonces. Sin embargo, en sus corazones 
alienta el mismo espíritu y por ello es posi- 
ble el milagro de su juvenil supervivencia. 


Y tampoco es literatura. Esos hombres 
vuelan reactores; vuelan a la cabeza de las 
unidades, y tienen el mérito de haberse es- 
pecializado en esta clase de aviones a eda- 
des superiores a la que se intenta fi jar co- 
mo límite máximo para los mismos. 


Junto a ellos, muchos de los que llevaron 
a Rusia las alas victoriosas de España. 

Y completando el cuadro, los jóvenes pi- 
lotos que recogiendo la tradición de los ma- 
yores han sabido continuarla y enriquecerla, 
fecundándola con la aportación de las técni- 
cas modernas, y lo que es más importante, 
con un nuevo espíritu de austeridad y efi- 
ciencia,  ' 


Estos pilotos que gastándose en la dure- 
za de un diario entrenamiento, viviendo la 
oscura gloria del trabajo en equipo, prestan 
su corazón y su cabeza a la organización 
de unidades que podemos calificar sin reser- 
va de excepcionales, merecen algo más que 
ser desechados cuando se gasten, con el cri- 
terio que podría emplearse para caballos de 
Carreras, 

Resumiendo, para terminar. 


Desde cualquier punto de vista bajo el 
que se enfoque la cuestión—económico, tác- 
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tico, psicológico, humano—, el desgaste pro- 
ducido en los pilotos por el vuelo en Uni- 
dades de caza a reacción, no puede resolver- 
se admitiendo pasivamente los hechos, per- 
mitiendo que el personal se agote y elimi- 
nándolo cuando resulte inservible. 


El Servicio Médico puede prestar una ayu- 
da inapreciable estudiando “in situ” las con- 
diciones particulares en que desenvuelven su 
vida los pilotos reactoristas españoles. 


Aprovechando la experiencia e investiga- 
ciones extranjeras sobre esta materia, debe- 
ría desarrollar una investigación sistemáti- 
ca propia, mediante la cual sería posible ase- 
sorar el Mando sobre las medidas prácticas 
a adoptar con el fin de prolongar al máximo 
la vida aeronáutica de nuestros reactoristas, 
unificando criterios y basándolos en una rea- 
lidad mejor conocida. 


Justo es ahora reconocer la labor que, ais- 
ladamente, han llevado a cabo algunos mé- 
dicos en las unidades de reactores.. 


Mediante la convivencia íntima, cordial, 
con el personal volante, han ido conociendo 
sus puntos débiles, tanto física como moral- 
mente y han podido aplicar los remedios que 
estaban a su alcance, o proponer al Mando 
aquellos otros que excedían el límite de sus 
posibilidades. 


Sin embargo, una solución eficaz requie- 
re la unificación de los esfuerzos individua- 
les, centralizándolos en un organismo supe- 
rior que pueda planificar la investigación y 
coleccionar los datos, llegando a síntesis más 
amplias. 


A mi entender, el CIMA sería el adecua- 
do organismo superior para esta tarea, Des- 
conozco la labor que actualmente tenga asig- 
nada el CIMA. 


Sólo puedo decir, que en mis cinco años 
de piloto reactorista, el CIMA sólo ha re- 
presentado para mí el temor de ser dado 
de baja. 


En ningún momento he recibido un folle- 
to, una visita, una inspección, algo que in- 
dicase que en el CIMA existía otra preocu- 
pación hacia los reactoristas que la de ser- 
virles de criba, 

Y en nuestras Unidades, los médicos tam- 
poco han recibido normas, consejos, instruc- 
ciones sobre cómo cuidar a los pilotos de 
reactores. 


Que yo sepa, no se ha organizado ningún 
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cursillo sobre problemas específicos del vue- 
lo de reacción, para los médicos de estas uni- 
dades. 


Se da el caso curioso de que en Valencia, 
sede de la más antigua unidad "de reactores 
de España—dejando aparte la Escuela de 
Talavera la Real—no existe especialista de 
otorrinolaringología, siendo así que el por- 
centaje de trastornos de esta especialidad es 
elevadísimo. 


Y es un benemérito médico del Ejército 
de Tierra el que tiene que atenderlos. 


(Vaya desde estas lineas mi agradecimien- 
to por su meritísima labor.) 

Y podría: multiplicar los *jemplos de cómo 
la desconexión entre el Servicio Médico y 
el Servicio de Vuelo—no entre médicos y 
pilotos—es un hecho. 


Por tanto, y aquí termino, me atrevería 
a proponer que se incremente la conexión 
entre ambos servicios para lo cual se podria: 

— Convencer al Servicio Médico de nues- 
tro Ejército que su labor no ha de es- 
tribar tanto en eliminar al personal in- 
útil, como en conservar el apto. 

— Crear en el CIMA una sección especí- 
ficamente dedicada a la investigación 
de los problemas médicos planteados 
por el vuelo a reacción entre los pilo- 
tos españoles. 

— Organizar cursillos especiales para los 
médicos de las unidades de reactores. 


— Establecer una íntima conexión entre 
dicha Sección y el Estado Mayor. 


De 


— Incrementar al máximo la compenetra- 
ción de los médicos de las unidades con 
el personal volante. 


— Proporcionar a cuantos médicos se con- 
siderase oportuno, las ocasiones de “co- 
nocer personalmente” el vuelo a reac- 
ción. 

— Unificar y establecer un criterio sobre 
las medidas de orden preventivo para 
evitar el desgaste prematuro de los pi- 
lotos (descansos. periódicos, cursos de 
esquí, rotación en los puestos más du- 
ros, asistencia a cursos “cómodos”, vi- 
sitas al extranjero, etc., etc.). 


Y otras muchas medidas que puedan ocu- 
rrírsele a los dignos representantes de Escu- 
lapio, en nuestro Ejército del Aire. 


Brindémosles la ocasión de solucionar el 
problema por ellos mismos planteado. 
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INTENTOS HACIA 


Nos parece que, repetir por repetir, sin otro 
objeto que volver a intentar lo ya logrado, 
sin que en ello vaya un nuevo ensayo de 
algo que sólo se logró a medias, significa 
simple y torpemente el exponerse a sufrir un 
fracaso allí donde antes se triunfó y a des- 
prestigiar aquel logro ante la opinión mun- 
dial, a cambio de no lograr nada que merez- 
ca la pena de exponer la vida de un hom- 
bre, en el mejor de los casos si todo sale 
bien... 


Si hemos dejado dicho eso, es porque nos 
parece que seguir intentando con la peque- 
ñísima cápsula “Mercury” americana (1) 
aumentar el número de vueltas en órbita a 
cuatro, seis, quizá hasta diez (no creemos 
que sea posible más), nada significará en 
comparación con las 17 logradas por el inten- 
to anterior ruso y mucho menos frente a las 
64 logradas también por ellos últimamente 
con sus cápsulas “Vostok”. 


Eso ya está visto y logrado; sólo queda 
“doblar la hoja” y reconocer que han ga- 
nado limpia y ampliamente ese “round” los 
ruso-soviéticos. Las molestias que se dijo 
que había experimentado el ruso tras sus 17 
vueltas en estado de ingravidez ha quedado 
demostrado sin lugar a dudas, que (de ha- 
ber sido verdad) se trataba simplemente de 
una cuestión de mejor acondicionamiento 
interior de la Cápsula Habitable. Repetir por 
repetir sería dar vueltas al molino sin tener 
trigo que moler. Como se pasó de 4 vuel- 
tas a 17, y de 17 a 64, se pasaría a la dura- 
ción en tiempo hasta el cual se lograse acon- 
dicionar la habitabilidad de la cápsula y, por 
tanto, la supervivencia de su habitante en 
órbita: satelitaria, ya que puramente la “in- 


(1) Una y media toneladas frente a ocho en los 
«Vostoks», 
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VENUS 


Por A. R. U. 


gravidez”, por sí misma, no aparece como 
causa de peligro para los seres vivientes; 
otras influencias más peligrosas, tales como 
determinadas radiaciones, serán las que ha- 
brá que superar. 


Realmente, la repetición de vueltas en Ór- 
bita satelitaria a lo que tiende es a una com- 
probación de resistencia a ciertos fenómenos 
a lo largo del tiempo y no de los kilómetros 
recorridos dando vueltas, puesto que a esos 
fines de comprobación de la resistencia hu- 
mana lo mismo da que se halle el vehículo 
en órbita satelitaria que en trayectoria inter- 
planetaria, y no teniendo asegurados aún los 
regresos es natural probar en una órbita re- 
lativamente baja desde la que se tiene ga- 
rantizado la posibilidad de hacerlo a volun- 
tad. Ya en otra ocasión hemos dicho que 
precisamente se han preferido al principio 
hacer estos ensayos tripulados en órbitas ba- 
jas (cuyos perigeos queden algo internados 
en las capas más lejanas de la atmósfera), 
porque esos pasos sucesivos por esos peri- 
geos significan “frenados” de la velocidad 
en la órbita, y si por una mala casualidad 
fallasen los sistemas de ordenar y decidir la 
salida de dicha órbita satelitaria para iniciar 
el regreso, siempre quedaba la esperanza de 
que no permaneciese el vehículo y su habi- 
tante girando por demasiado tiempo, e inclu- 
so ya sin vida, en los espacios, sino que tras 
varios frenados a sus pasos repetidos se des- 
prendería por su propio peso, perdida su ve- 
locidad de traslación..., y regresaría... 


Habrá, pues, que pasar a los intentos refe- 
rentes a la llamada técnica de la reunión en 
órbita (reunión en “tandem”, también llama- 
da por algunos), que según parece ha sido en 
principio lo intentado y no conseguido por 
los rusos con su doble lanzamiento. Pero 
mucho más retrasados van también en eso 
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los americanos, pues no lo han intentado si- 
quiera, ni sabemos cuándo lo harán. 


Nos parece superado el período que pu- 
diéramos llamar “fisiológico-satelitario”; en 
cambio no estimamos superado ese mismo 
período satelitario en cuanto a posibilidades 
de la técnica mecánica, pues precisamente se 
está en los albores de los medios, sistemas y 
técnicas de encuentro y reunión en órbita de 
partes prefabricadas de grandes construccio- 
nes satelitarias (Observatorios, Estaciones, 
etcétera); estas últimas como de partida y 
regreso en la era de los Viajes Interplane- 
tarios tripulados a la Luna, Venus y Marte. 


Una cuestión fundamental para esos via- 
jes es la consecución de sistemas de impul- 
sión que provoquen esfuerzos capaces de ha- 
cer despegar y lanzar pesadísimos vehículos 
habitables, con velocidades de “escape” a la 
atracción o gravedad terrestre. Desde el prin- 
cipio apareció ligada al logro del misil in- 
tercontinental, por la misma razón y nece- 
sidad. 


Los rusos se adelantaron en esto por ha- 
ber volcado su interés de lleno a ese logro, 
teniendo en cuenta sus secretos propósitos 
para la postguerra (de predominio mundial) 
y para que no les fuese a ocurrir como a los 
alemanes, por no haber podido atacar direc- 
tamente aquella retaguardia “tabú” de las 
democracias que significó la “Insularidad 
americana transoceánica”, que había que 
romper, como la aviación alemana rompió la 
insularidad inglesa. 


El “handicap” logrado por los rusos, 
en cuanto a la consecución del misil in- 
tercontinental, y por ende a la de poten- 
tes ingenios elevadores de satélites pesados 
y vehículos habitables de enorme tamaño, 
no es consecuencia solamente de haberse lle- 
vado la mayor parte de los científicos y ele- 
mentos que hallaron en Alemania (especial- 
mente en Peenemunde), sino también de esa 
gran previsión que a su vez provenía de sus 
futuros propósitos, de atacar transoceánica- 
mente a Norteamérica, como necesidad pre- 
liminar para poder invadir Europa y barrer 
del mundo el sistema democrático capitalis- 
ta e imponer el comunismo marxista sovié- 
tico, o sea el imperio de Rusia en el mundo; 
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para lo cual y al final le vendrán a estorhar 
, 2 sus propósitos puramente rusos ese mismo 
comunismo asiático-chino, el propio judaís- 
mo internacional y la resistencia de los mis- 
mos pueblos de color, que tan torpemente 
(quizá obligado) han venido aunando los 
soviets contra la raza blanca euro-america- 
na, siendo Rusia de raza blanca y hallándose 
geográficamente situada en el centro y pro- 
pio cráter de ese volcan que tan impruden- 
temente se han empeñado en hacer entrar en 
erupción, y que luego, como el aprendiz de 
brujo con las aguas, no van a saber ni poder . 
detener. Tal vez sea este el único y el prin- 
cipal grave error de la política exterior so- 
viética, ya que en tantos otros puntos y ten- 
dencias nos parece observar que su política 
internacional es la misma que la de los zares, 
desde Pedro el Grande, sólo que violentada 
mediante la oportuna y taimada herramienta 
de la propaganda comunista y la “guerra 
fría psicológica”, maravillosamente: llevadas 
adelante por todos los ardides e informali- 
dades, traiciones, cinismos, etc., que tratán- 
dose del enemigo político lo consideran fac- 
tible y el método mejor, según el testamento 
de Lenin y sus doctrinas de raíces judaico 
masónicas... 


Lo cierto y positivo es que los rusos lo- 
graron ese “handicap” después de termina- 
da la segunda gran guerra y lo han sabido 
conservar, si no aumentar, a pesar de los 
grandes esfuerzos que un poco tarde vienen 
haciendo los norteamericanos para cerrar el 
retraso; pues los éxitos rusos que presencia- 
mos todos los días, o cada jueves, no son 
ningún misterio inexplicable sino la natural 
y lógica sucesión de logros en cadena, a par- 
tir del triunfo y delantera inicial; hasta que 
se llegue al “tope o meta” de las posibilida- 
des científicas y técnicas actuales, en que los 
retrasados alcanzarán a los que iban adelan- 
tados y se igualarán; “meta” que nosotros 
no nos consideramos capacitados para poder 
fijarla, pero que nos consta que antes o des- 
pués ha de existir; pues los avances y con- 
quistas de la Ciencia y del progreso los he- 
mos visto provocarse por lapsos de logros a 
partir de una invención o conquista genial 
que produjo muy altas consecuencias, segui- 
dos de otros lapsos en que por no aparecer 
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ni lograrse nada rotundamente genial, se re- 
duce el progreso y se contenta la Ciencia con 
«desarrollar y perfeccionar aquello consegui- 
«do, mediante repeticiones de lo mismo. En 
-eso parece que imita a la propia Naturaleza, 
la cual repite y repite los mismos tipos de 
“seres vivientes durante largos períodos, en 
“los que parece ir reuniendo potencia y ten- 
ssando el resorte para poder, de pronto, en 
lo que se llama “una mutación”, dar un salto 
“y hacer aparecer un nuevo ser o especie que 
:antes no había existido... 


Podemos decir que el salto oO “muta- 
ción” que estamos presenciando lo vemos 
partir de la consecución del motor reactor, 
“y más concretamente todavía del motor co- 
hete (aquel que comporta no sólo su com- 
bustible, sino también su comburente; el oxí- 
geno o un oxidante que permita la carbura- 
ción y funcionamiento térmico-mecánico, con 
plena independencia del oxígeno de nuestra 
atmósfera que “respiraban” todos los mo- 
tores anteriores y que por eso mismo no po- 
dían elevarse más allá de las altas capas at- 
mosféricas que conservasen suficiente rique- 
za de oxígeno para no “asfisiarse” y apa- 
garse sus encendidos y combustiones). El 
motor cohete, en cambio, lo mismo que esos 
“buceadores que se sumergen llevando su ra- 
.ción de oxígeno, viene a ser “un buzo” del 
«espacio exterior; porque allí fuera consume 
la ración-reserva de oxidante que comporta 
en sus depósitos y que mezclada con el com- 
“bustible produce una carburación y un fun- 
«cionamiento de su sistema de impulsión por 
reacción, en pleno vacío exterior interpla- 
“netario. Este motor cohete, y nunca antes, 
«permitió a la imaginación y a las ascentra- 
les aspiraciones humanas, pensar como posi- 
“ble en el salto a los espacios que separan los 
Cuerpos Celestes; cosa que hasta ahora cons- 
“tituía un sueño irrealizable... A partir de 
.este “milagro mecánico”, los logros astro- 
«náuticos se han ido sucediendo a lo largo de 
"las siguientes fases principales : 


(A). Supresión de la hélice y sustitución 
«de los clásicos motores de pistón y cuatro 
“tiempos, por los rezctores de combustión con- 
“tinua y cámaras múltiples. (Motor a reac- 
«ción). 

(B) Al motor reactor se le acoplan de- 
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pósitos de oxigeno líquido u otro tipo de oxi- 
dante, para carburar con independencia del 
oxigeno de la atmósfera e incluso fuera de 
ella. (Motor cohete). 


(C) Tras el paso de la “barrera del so- 
nido”, lograda por el motor cohete impul- 
sando aviones en capas atmosféricas tan al- 
tas y enrarecidas que la resistencia al avance 
y rozamiento se reducían a un mínimo, vino 
el paso de la “barrera térmica” (o del calor), 
provocado precisamente por ese rozamiento 
de los cuerpos pesados penetrando desde el 
exterior a la atmósfera terrestre, especial- 
mente al llegar el móvil hiperveloz a capas 


relativamente bajas y densas que frenaban 


notablemente por la resistencia que presen- 
taban a dejarse perforar a esas terribles ve- 
locidades. (Problemas que incluso actualmen- 
te se están perfeccionando mediante el fre- 
nado por reacción, que tan interesante es no 
solamente para resolver ampliamente las re- 
entradas y regresos a la Tierra, sino para 
esas mismas entradas a zonas atmosféricas 
que rodeen a otros planetas (Venus y Mar- 
te), o para las tomas de contacto suave con 
sus superficies; especialmente en aquellos 
casos en que (como por ejemplo en la Luna), 
no exista atmósfera ponderable que permi- 
ta los planeos aerodinámicos ni los usos del 
paracaídas, y todo el “frenado” haya de ha- 
cerse por sistemas puros de “reacción”). 


(D) El logro de sistemas de impulsión 
y tipos de combustibles de alta temperatu- 
ra que permitan fuerzas capaces de lanzar 
los enormes misiles intercontinentales y el 
empleo de poderosos ingenios elevadores de 
satélites artificiales, y lanzadores al espacio 
exterior de vehículos interplanetarios habi- 
tables y tripulados a velocidades de escape 
a la gravedad o atracción terrestre... En esta 
fase de logros, hay que diferenciar los in- 
tentos puramente de exploración o ensayos 
con instrumentos, de aquellos otros en que 
vayan seres vivos, animales, y claro es que 
de aquellos otros más definitivos que sean 
tripulados por seres humanos. 


(E) La fase de ingenios interplanetarios 
hacia la Luna y el Sol, con solamente ins- 
trumentos de exploración y análisis (verda- 
deros laboratorios volantes, provistos de es- 
taciones transmisoras incluso de imágenes 
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fotografiadas), podemos considerarla supe- 
rada al menos inicialmente. No así hacia Ve- 
nus y hacia Marte. 


(EF) La fase de poner en órbita satelita- 
ria terrestre seres vivos, incluso seres huma- 
nos con el regreso a voluntad asegurado, 
también podemos considerarla superada en 
principio por rusos (con sus Vostoks) y por 
americanos (con sus Mercurys), aunque re- 
conociendo a los moscovitas su real superio- 
ridad en los logros, tanto respecto a prima- 
cía en tiempo con sus “pioneros” cuanto a 
calidad, tamaño, peso, capacidad y habitabi- 
lidad de sus propias cápsulas, respecto a las 
posibilidades actuales de las naves america- 
nas; lo cual les ha permitido el “récord” es- 
pacial actual de 64 vueltas a la Tierra con 
vehículo habitado (no sabemos si tripulado 
o teleconducido desde la Tierra; lo lógico 


parece que debe ser provistos de ambas po- 
sibilidades) (2). 


(G) Se pasará en breve tiempo a las cáp- 
sulas biplazas, triplazas, etc., satelitarias, con 
. vistas a las análogas espaciales interplaneta- 
rias. Pero a menos que se consigan nuevos 
éxitos en cuanto a fuerza impulsiva inicial 
para los desnegues y lanzamientos por enci- 
ma de la “velocidad de escape” desde pla- 
taformas terrestres, habrá que acudir a téc- 
nicas de parciales; ya que las posibilidades 
actuales no lo permiten con el amplio mar- 
gen de seguridad (ida y regreso) que la pre- 
sencia de seres humanos a bordo ha de exi- 
gir e imponer; puesto que los volúmenes y 
los elementos de supervivencia en los vehícu- 
los interplanetarios pilotados, dan como re- 
sultado enormes pesos que superan las posi- 
bilidades operativas actuales, Por eso se pien- 
sa en una nueva “técnica de reunión de par- 
ciales en órbita” (reunión en “tandem”. 


(4H) La técnica a que acabamos de hacer 
referencia, constituye, en cierto modo, la fa- 
se en que nos encontramos actualmente. Los 
rusos ya han empezado a ensayarla con lo 
que ellos llaman viajes en grupo, y han en- 
viado dos elementos tripulados a una misma 


(2) Se ha empezado a decir que los aterrizajes ru- 
sos son siempre con paraczidas personal; en cuyo caso 
¿el Vostok se destroza? 
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órbita satelitaria terrestre para ver de con- 
seguir su ensamblamiento; cosa en la que 
parecen haber fracasado. Los americanos se 
aprestam (para una fecha no tan cercana co- 
mo sería de desear) a desarrollar esa misma 
“técnica de reunión en tandem” en una mis- 
ma órbita de dos porciones distintas, que allí 
constituyan por ensamblamiento el vehículo 
total interplanetario capaz de lograr desde 
esa órbita de aparcamiento la “velocidad de 
escape” (allí mucho menor, por lejano a la 
Tierra y tener ya allí menos fuerza la atrac- 
ción terrestre, que disminuye con el cuadra- 
do de la distancia) ; velocidad de escape que, 
como hemos dicho, no es posible hoy toda- 
vía imprimir a tan grandes y pesados vehícu- 
los desde el suelo, en que la fuerza de la 
gravedad es máxima, por máxima proximi- 
dad. La diferencia entre rusos y americanos, 
aparte de la delantera que les llevan, radi- 
ca en que éstos piensan con su ingenio Gé- 
minis (biplaza; un Mercury muy perfeccio- 
nado y superado, “aún en proyecto), ensayar 
esa técnica enviando antes otro cuerpo a 
órbita con todos los elementos auxiliares ne- 
cesarios, y luego el cuerpo o cápsula piloto 
Géminis; para reunirlos y ensamblarlos allí 
mientras que los rusos lo ensayan ya, con 
dos Vostoks, cada uno de ellos con su piloto 
respectivo. 


* + o* 


Quizá crea algún lector que en algo de 
lo que dejamos dicho, capitidisminuímos las 
posibilidades actuales. Sin embargo, basta 
pensar en las condiciones que debe cumplir 
una cápsula para ser habitable por seres hu- 
manos, durante un período de tiempo deter- 
minadamente largo; y en las diferentes ins- 
talaciones científicas y de suministros que 
tienen que comportar, para darse cuenta de 
que el peso total que ello significa, supera 
en mucho al esfuerzo máximo al despegue 
que hoy puede impulsarlo en las debidas con- 
diciones para que se llegue a lograr la an- 
tes mencionada “velocidad de escape” que 
exigen los viajes interplanetarios. 


Una sola libra de aumento en el peso del 
ingenio al momento de despegar, se traduce 
en muchos kilómetros menos de velocidad 
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lograda al terminarse la fase impulsada (por 
haberse consumido todo el combustible dedi- 
cado a esas operaciones iniciales de despe- 
gue y subida); también puede decirse que 
se traduce en no llegar a alcanzar la altura 
o distancia a la Tierra en la órbita preten- 


dida, si se-trataba de un intento satelitario, 


hacia una órbita determinada o también se 
puede traducir en que aunque se lograse esa 
altura o distancia de órbita terrestre, no que- 
dase suficiente impulsión para darle una vez 
en esa Órbita la llamada “velocidad de sate- 
lización” (la que necesita el vehículo para 
que se provoque una “fuerza centrífuga” por 
medio de la velocidad, suficiente para equi- 
librar la “fuerza centrípeta” o de atracción 
de la gravedad terrestre, puesta de manifies- 
to por lo que se llama “peso del cuerpo”). 
Solamente si el cuerpo es metido en órbita 
con la debida “velocidad de satelización” a 
esa distancia al suelo, se mantendrá o per- 
manecerá el satélite en su órbita; pues de lo 
contrario, escaparía por exceso, o se des- 
prendería por defecto, que es el caso que con- 
sideramos. Sólo a título de recuerdo dire- 
mos que la Luna se mueve en su lejana Ór- 
bita alrededor de la Tierra, a solamente un 
kilómetro por segundo, y con esa relativa- 
mente pequeña velocidad de traslación, bas- 
ta para que permanezca allí, sin escapar y 
sin desprenderse de su órbita, por ser esa 
exactamente “la velocidad de satelización” 
correspondiente a la distancia a que se en- 
cuentra de su astro central de atracción, que 
es la Tierra. 


Si una sola libra de aumento de peso al 
despegue, puede dar esos resultados contra- 
rios, ¿qué esfuerzo no exigirá un vehículo 
espacial interplanetario que vaya tripulado 
por al menos dos hombres y todas las ins- 
talaciones que su presencia a bordo impo- 
ne; más todos los elementos indispensables 
al funcionamiento y repetidos aterrizajes y 
despegues de un viaje, aunque sólo sea a la 
Luna, con ida y regreso? 


Acomodación de la cápsula habitable 
contra las extremas temperaturas del frío 


espacial y de los calentamientos de «ba- 
rreras del calor» en las reentradas a tra- 


vés de las atmósferas que puedan envolver 
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a aquellos astros de destino, como asimis- 
mo en cuanto a penetrar a través de la at- 
mósfera terrestre al regreso y a velocida- 
des hipersónicas que provocan frenazos y 
calentamientos enormes, como ya saben 
nuestros lectores aficionados a estas cues- 
tiones de Astronáutica. Enormes reservas 
de oxígeno, no sólo para la carburación de 
los motores cohete, sino para la respira- 
ción de varios seres humanos y para al- 
guna otra necesidad; reservas de aire com- 
primido para determinados fines de expul- 
sión de materias sobrantes hacia el exte- 
rior de la cápsula con fines de asepsia que 
eviten infecciones o puedan hacer el aire in- 
terior irrespirable; reservas de agua y de 
otros alimentos; líquidos de fácil absorción 
en estado de “ingravidez”; toda la acumula- 
ción de combustibles y comburentes para la 
carburación y funcionamiento de los “moto- 
res cohete de impulsión” para despegue y via- 
je de ida y para despegue y regreso; carbu- 
rante para los “motorcitos”, también cohete, 
de frenado por reacción para la toma de con- 
tacto suave con la superficie del planeta 
adonde se desea llegar y, también para ese 
mismo frenado por reacción al regreso a la 
Tierra y penetrar con menos violencia las 
capas bajas y densas de nuestra atmósfe- 
ra, procurando así que el rozamiento y el 
calor provocado por esa velocidad de re- 
greso, del orden de lo hipersónico, sea lo 
más suave posible y el calor de la «barrera 
térmica» provocada no pase nunca de lo 


- que la cápsula exteriormente puede resis- 


tir sin sublimarse y desaparecer, y la re- 
sistencia humana de los tripulantes y su 
ambiente interior habitable puedan tolerar, 
en cuanto a calor y en cuanto a violentas 
aceleraciones y desaceleraciones. El peso 
del vehículo en sí, de sus motores, de los 
almacenamientos y de todas sus complica- 
das instalaciones mecánicas; el peso de los 
aparatos científicos de exploración, análi- 
sis, fotografía, etc., más el de los sistemas 
de recepción y transmisión radiotelegráti- 
ca, y televisión de lo visto o fotografiado, 
etcétera. Y no digamos nada si la empresa 
lleva implícita la salida de la cápsula una 
vez posados en la superficie del otro pla- 
neta, que tendrá que efectuarse con trajes 
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escafandras especiales y determinadas re- 
servas de oxígeno para reconocer el suelo 
y tomar muestras de minerales, vegetales 
y animales, si a ello hubiere lugar; antes 
de regresar a la cápsula para intentar el 
nuevo despegue y el viaje de regreso a 
nuestro planeta Tierra. 


Todo significa un número tal de kilo- 
gramos que ni siquiera los rusos, que pre- 
sumen de hallarse en posesión de los mo- 
tores más poderosos y de los carburantes 
de máxima temperatura de combustión y 
de máxima velocidad de expulsión de ga- 
ses, capaces de las mayores fuerzas de im- 
pulsión que hoy se han logrado, ni siquie- 
ra ellos—repetimos—pueden pretender en 
la situación, capacidades y posibilidades 
actuales pensar en lanzar (partiendo del 
suelo de nuestro planeta) un vehículo de 
ese tamaño y peso y que llegue a alcanzar 
progresivamente, sin aceleraciones violen- 
tas irresistibles, una «velocidad de escape» 
suficiente para un viaje lunar, que se pre- 
senta como el más fácil y asequible. Por 
esto precisamente se trata hoy de «misti- 
ficar» la consecución por medio de dos re- 
Cursos: 


1. Tratar de efectuar la partida defini- 
tiva, no desde la Tierra en que el peso del 
vehículo es máximo, por máxima proximi- 
dad, y por lo tanto, mayor “fuerza atracti- 
va O de gravedad”, sino elegir un punto de 
una órbita satelitaria alrededor de la Tierra 
lo bastante lejana para que ya allí sea mu- 
cho menor esa fuerza de atracción terrestre 
(que hemos ya dicho disminuye con el cua- 
drado de la distancia); siendo por ello mis- 
mo mucho menor la necesaria “velocidad de 
escape” y asimismo la fuerza de impulsión 
para conseguirla; sin antes haber gastado 
nada del combustible del propio vehículo es- 
pacial, que partirá de allí, después de haber 
sido puesto en esa “órbita de aparcamien- 
to previo” del modo que se indica a conti- 
nuación. 


2. Tratar de elevar sucesivamente en dos 
o en tres partes (por ahora en solamente 
dos mitades) el conjunto del vehículo espa- 
cial total, a una misma órbita satelitaria de 
“aparcamiento previo”, en la cual se consiga 
el ensamblamiento de ambas mitades (una 
de ellas al menos con sus tripulantes), con- 
siguiéndose así el vehículo espacial grande y 
- Capaz, a una gran distancia de la Tierra, 
con todos sus elementos y combustibles ín- 
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tegros a bordo, sin haber tenido que gastar 
nada de su dotación y reservas propias hasta 
ese momento, puesto que cada parte fué traí- 
da y metida en órbita mediante un respectivo 
ingenio elevador que luego se desprende y 
cae, una vez su misión elevadora cumplida. 


Esta es la técnica actual de ensamblamien- 
to en “tandem” en órbitas gemelas; nos gus- 
taría más decir en una misma órbita, pero 
ese término de “gemelas” es el que ha sido 
empleado por los rusos, que han sido los 
primeros en intentarlo o efectuar un primer 
ensayo de pruebas con sus dos lanzamientos 
tripulados; dos “Vostoks” (el III y el IV), 
aunque tampoco es impropio llamar a las. 
dos órbitas sucesivas logradas “gemelas”, 
puesto que se intenta lograr la máxima coin- 
cidencia entre ellas, y se supone que exacta- 
mente iguales y totalmente coincidentes no 
es probable que resultasen, sino lo más “ge- 
melas” posible. Luego los dos elementos (si 
ambos son tripulados) o el que sea tripulado 
(como ocurre en la técnica que se proponen 
los americanos), irán procurando la coinci- 
dencia entre ambas partes, hasta lograr un 
solo todo (el vehícuo espacial completo) lis- 
to para iniciar desde allí la “escapada” hacia 
la: trayectoria de tipo elíptico, parabólico o 
hiperbólico que se elija para el viaje, con la 
consiguiente cada vez mayor velocidad “de 
escape” (cada vez más por encima de la 
mínima de “escape”; velocidades que pro- 
vocan esos respectivos tipos de trayectorias, 
en cada una de las cuales es sucesivamente 
menor el tiempo que dura el viaje para una 
misma distancia total, por ir siendo tipos de 
trayectorias cada una de ellas más estirada 
que la anterior.) 


Cierto que, como ya otras veces hemos 
dicho y ahora repetimos, se encuentra la 
“frontera de atracciones” sobre el móvil, de 
la Tierra y de la Luna, muchísimo más cerca 
de ésta que de aquélla, debido lógicamente 
a su mucho menor tamaño y masa y por ser 
proporcionales las “fuerzas atractivas” a 
esas masas (independientemente de serlo 
también inversas a los cuadrados de las dis- 
tancial al móvil), y por eso mismo un viaje 
tripulado a la Luna, con regreso, debe calcu- 
larse en lo que a consumo de combustible se 
refiere, como un poco más, por tener que 
añadir el nuevo despegue de la Luna y la 
llegada a esa misma “frontera de equilibrio 
de atracciones” al regreso; pero no como un 
consumo doble, pues.a partir de esa dicha 
“frontera” la Tierra, con su atracción pre- 
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dominante, regalará la parte mayor del viaje 
de regreso, 

Al ir aumentando la velocidad del mó- 
vil, a medida que por más cerca, sea cada 
vez mayor la fuerza atractiva de la Tie- 
rra, llega esa velocidad a ser otra vez 
igual a la que proporcionó el escape, en la 
partida inicial de la Tierra, y es necesaria 
una fuerza de frenado por reacción mucho 
mayor para no estrellarse en ese regreso a 


la Tierra, que para no estrellarse a la llega-: 


da a la Luna, en que por menor atraerá con 
mucha menor fuerza... Ello no obstante es 
un problema no resuelto la cuestión de estos 
viajes tripulados a la Luna, especialmente 
en cuanto al hecho de “alunizar”. 


En cuanto a intentos hacia Venus con 
vehículos de exploración sin tripulación, se 
han: intentado algunos con poco éxito hasta 
ahora. 


Para compensar de algún modo los últi- 
mos incuestionables éxitos rusos, logrados 
con su doble lanzamiento de “Veustoks” tri- 
pulados a “órbitas gemelas”, en un primer 
ensayo de reunión en órbita, decidieron los 
americanos repetir su primer fracasado in- 
tento hacia Venus del “Mariner-1” (22 de 
julio), y señalaron para el lunes, 20 de agos- 
to, el lanzamiento del “Mariner-11”, me- 
diante la misma combinación Atlas-Agena 
que sirvió para el primero. Diversas dificul- 
tades lo fueron retrasando hasta el día 27, 
en que abandonó su plataforma de despe- 
gue de Cabo Cañaveral, al parecer: con ple- 
no éxito en las fases iniciales, aunque se 
acusa un determinado exceso de velocidad 
respecto a la prefijada en el plan de lanza- 
miento, y que es achacada a 50” de funcio- 
namiento prolongado en los motores del pri- 
mer estadio (el “Atlas”) del complejo ele- 
vador. La velocidad precalculada para ob- 
tener una trayectoria interplanetaria de tipo 
parabólico debía haber sido de unos 34.500 
kilómetros/hora, en lugar de los 41.360 que 
provocaron esos 50” de exceso de funciona- 
miento del motor principal del Atlas”: esto 
significa una trayectoria más estirada de 
tipo hiperbólico y, en definitiva, que el paso 
cerca de Venus durante unos treinta minutos 
que debe efectuarse a unos 16.100 kilóme- 
tros de distancia al planeta para estudiar las 
temperaturas y composición de su espesa y 
cerrada atmósfera (que nunca permitió ver 
la superficie de Venus, ni conocer su perio- 
do de rotación alrededor de su eje), se ve- 
rificará a 965.000 kilómetros de distancia, 
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sino es posible corregir esa trayectoria, du- 
rante los siete primeros días del viaje, ya 
que el vehículo lleva a bordo un sistema mo- 
tor y de recepción de “órdenes” radiadas des- 
de la Tierra, que según informes le permi- 
ten determinadas influencias correctoras que 
se están tratando de conseguir cuando esto 
escribimos, y que parece han sido logradas. 


Sabido es ya por nuestros lectores asiduos 
que la mínima velocidad de escape a la atrac- 
ción terrestre provoca una larga órbita de 
tipo elíptico que se estima la mejor para lle- 
gar hasta la zona de equilibrio de atracciones 
Tierra-Luna sobre un móvil que viaje entre 
ambas, del mismo modo que una velocidad 
algo mayor que esa mínima provoca una tra- 
yectoria menos curva de tipo parabólico (que 
era la preferida hacia Venus), como asimis- 
mo una velocidad superior, a los 41.000 ki- 
lómetros/hora, da lugar a una trayectoria 
estiradísima de tipo hiperbólico, que parece 
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ser la que se ha provocado indebidamente. 
Todo ello depende de la acumulación de las 
impulsiones sucesivas de los diversos cuer- 
pos de que conste el “ingenio-elevador-lan- 
zador”, y esto depende a su vez no sólo de 
la fuerza impulsiva de los respectivos sis- 
temas de impulsión de cada cuerpo, fase o 
estadio del complejo utilizado, sino también 
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Concepción elemental y falsa de un viaje Tierra-Venus 

por el camino más corto. En 42 millones de kilómetros 

se tardan trece días, y al llegar a la órbita de Venus el 
móvil ya Venus estaría en V-2, y no en V-1. 


> 


del tiempo de duración de sus respectivos 
funcionamientos, antes de irse apagando y 
desprendiendo en los momentos justos pre- 
fijados. 


El “Mariner-11” pesa 225 kilos, y cuesta 
(incluído su ingenio lanzador-elevador Atlas- 
Agena) unos 18 millones de dólares por lan- 
zamiento. 


El día de “Conjunción inferior” Tierra- 
Venus-Sol (véase fig. 1.*) tiene lugar el 12 
de noviembre, y el paso por las regiones cer- 
canas a Venus ha sido calculado para el día 
14 de diciembre, tras un recorrido de unos 
291.200.000 kilómetros de trayectoria, en 
unos ciento nueve días. Esto explicará más 
claramente para muchos lectores que no unas 
explicaciones científicas, la gran diferencia 
y la gran distancia que todavía existe, entre 
dar 64 vueltas a la Tierra dentro de una 
cápsula un ser humano en pocos días de per- 
manencia allí encerrado y sometido a la in- 
gravidez, y los intentos tripulados hacia la 
Luna y otros Planetas, con una duración de 
ciento nueve días (en el caso de Venus) so- 
lamente para ir, ¿y para regresar?... Hay 
que ir y volver primero, a y desde, nuestro 
satélite lunar natural, que en relación a las 
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distancias interplanetarias, se halla como 
quien dice, “a la vuelta de la esquina”... 


Como por ahora los intentos se han di- 
rigido hacia Venus, lo que a su vez jalona 
una etapa de estos intentos y consecuciones 
astronáuticas, hemos elegido para titular este 
trabajo aquella frase de “Intentos hacia Ve- 
nus”; quede, pues, esto justificado, ya que 
tan poco puede aún hablarse de tal cosa y 
tan poco hemos tratado de ello en este tra- 
bajo nuestro. 


Algún lector poco versado en estas Cues- 
tiones se extrañará de que, hallándose Ve- 
nus de la Tierra, el día de la conjunción infe- 
rior, a sólo 42 millones de kilómetros de dis- 
tancia, sea necesario recorrer una trayecto- 


SS 


¡el 








Fig. 3. 


Interesa que cuando llegue el móvil a Venus se halle 
éste lo más próximo posible a la Tierra, o sea en con- 
junción inferior (posiciones T-2, V-2), para mejor al- 
cance de las comunicaciones radio enviadas por el «Ma- 
riner». Para ello hay que lanzarlo mucho antes, o sea 
cuando Tierra y Venus se hallasen en T-1, V-1, Si el 
vehículo tarda 109 días en su viaje Tierra-Venus y la 
Tierra da la vuelta entera en su órbita en 365 dias, en 
aquel tiempo recorre casi la tercera parte. 

Hemos señalado la que sería ruta recta y más corta; 
pero hay que contar y vencer la atracción solar, y para 
eso y por eso se ha de seguir la trayectoria curva que 
se señala y que alarga el viaje a 109 días y 358.000.000 
de kilómetros, en vez de los 42 millones que distan 
Tierra y Venus en su posición de conjunto (T-2, V-2). 
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ria de nada menos que 291.200.000 kiló- 
metros. Pero la figura 1.2%, y la considera- 
ción de que siendo Venus un planeta inte- 


Y, 26 de JUNIO 
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Fv-1 
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CONSUNCION INFERIOR 

OL TERRA Y VENUS 


Fig. 4. 


Lanzamiento del “Mariner 11” a finales 
de agosto, por haber fallado el “Mariner I”. 


rior a la órbita terrestre, va viajando en su 
marcha orbital a una velocidad angular y en 
kilómetros muy superior a la de la de trasla- 
ción de la Tierra en la suya. explicará que pa- 
ra que el vehículo interplanetario llegue a al- 
- canzar la órbita de Venus antes de que éste 
haya pasado por aquel punto de cruce entre 
ambos, es necesario adelantarse mucho en el 
lanzamiento a la fecha de conjunción, para 
que Venus no se llegue a anticipar a la cita 
y se escape a su intersección con el vehículo, 
que ya al final de su recorrido tendrá consu- 
mida mucha de su velocidad inicial y debe 
contar con la propia atracción de la fuerza 
de la gravedad del propio Venus... De ahí 
la gran longitud del recorrido y su larga du- 
ración (ver figuras 2.2, 3.2 y 4%). Tales son 
las exigencias actuales, dadas las únicas po- 
sibilidades con que se suenta todavía, res- 
pecto a potencias de impulsión empleables y 
velocidades de posible logro... Más adelan- 
te..., todo será distinto... 


En el momento del lanzamiento del “Mari- 
ner-I1” (día 27 de agosto) Venus distaba de 
la Tierra todavía unos 160 millones de ki- 
lómetros, y como hemos dicho, el cruce pró- 
ximo a Venus debería tener lugar el 14 de 
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diciembre, casi un mes después de la con- 
junción inferior (mínima distancia Tierra- 
Venus del día 12 de noviembre); esto nos 











La fotografía muestra al “Marmer II”, con 
sus aletas solares y amtena desplegadas. 


está mostrando que el lanzamiento del “Ma- 
riner-1” estaba bien elegido, tanto para: lo- 
grar un cruce con Venus en fecha más pró- 
xima a la “conjunción”, como permitiendo 
repetir el intento con un “Mariner-IT”. In- 
cluso hasta la fecha tope de 15 de septiem- 
bre es posible repetir intentos hacia Venus, 
por lo cual son muchos los que, cuando esto 
escribimos, creen que los rusos efectuarán 
todavía algún intento por su parte... Pasada 
esa fecha se hace muy difícil, por no decir 
imposible, hasta el año 1964, en que se efec- 
tuará otra “conjunción inferior” con Venus. 


Los paneles de captación de la energía so- 


lar, que producirán la recarga de energía - 


eléctrica en los acumuladores de a bordo, se 
desplegaron. a los cuarenta y cuatro minutos 
de verificado el despegue desde su platafor- 
ma de lanzamiento de Cabo Cañaveral, al 
enviársele por “radio-mando” la orden co- 


.rrespondiente desde tierra, que cumplió exac- 


tamente el “Mariner-11”. Esperemos que 
cumpla con la misma exactitud las órdenes 
de corrección de los defectos que se han ob- 
servado en su ruta, y que le irán siendo da- 
das según el cálculo que en Tierra se va 
haciendo de la trayectoria que sigue, durante 
esos siete primeros días de viaje, en que ta- 
les Órdenes pueden dársele por telemando 
desde la Estación Americana Terrestre de 
seguimiento y control, situada en el Sur de 
Australia (“Woomera”). 
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ESTELAS DE CONDENSACION 


Por CARLOS DE ZABALETA VIDALES 
Ayudante de Meteorología. Licenciado en Ciencias. 


Generalidades. 


Uli no pretende descubrir mediterráneos, 
ni mucho menos sentar cátedra en este pe- 
queño bosquejo del mecanismo, formación 
y pronóstico de las estelas de condensación. 
Nuestro propósito ha sido simplemente pre- 
sentar al lector un refrito de cuantas ideas 
hemos cogido aquí y allá sobre asunto tan 
interesante (especialmente para las Unidades 
de la Defensa Aérea) como es la aparición 
de esas finas pinceladas blancas que los reac- 
tores dejan a su paso por ias altas capas de 
la atmósfera: las estelas de condensación. 


El asunto, científicamente, “se las trae”, 
y no queremos cansar al lector con un fárra- 
go de fórmulas matemáticas y gráficos indi- 
gestos, por lo que prescindiremos en todo lo 
posible del cálculo (por otra parte, ni origi- 
nal nuestro, ni interesante para el que nos 
lea), y nos limitaremos a presentar los he- 
chos físicos y los resultados a que se ha 
llegado. 


Nuestro destino en una base de reactores 
nos llevó a preocuparnos del problema de la 
formación de estelas, cuya importancia des- 
de un punto de vista operativo resaltamos en 
los siguientes apartados: 


— En primer lugar, ayudan a la detección 
del enemigo por la Defensa, Un “agujero” 
en las mallas de la red radar, el uso de con- 
tramedidas electrónicas o pinturas enmasca- 
radoras por parte del atacante, son siempre 
posibles. En tal caso, la vieja detección vi- 
sual, a distancias y alturas tales que los avio- 
nes incursores fueran invisibles, se vería 
ayudada por las estelas que aquéllos dejasen 
a su paso. 


En segundo lugar, dado el vector de 
interceptación a la caza propia por el radar, 
la búsqueda del objetivo sería facilitada por 
las estelas que éste deja, con lo que tenemos 


otro servicio de las estelas a la interceptación 
del enemigo. 


— Por último, el número y separación de 
estelas dará siempre una idea de la clase de 
“boogie” a interceptar (mono, bi o tetra- 
rreactor), con lo que aparece una “tercera 
ayuda a la identificación. : 


Claro está que todas estas ventajas se 
truecan en inconvenientes, si de la mentali- 
dad defensiva pasamos a la atacante, en cuyo 
caso se volvería la oración por pasiva, y el 
problema consistiría en elegir una altura de 
vuelo—compatible con las demás exigencias 


“tácticas—tal que en ella no se formasen es- 


telas. 


Es, pues, interesante, poder determinar 
cuándo y dónde deben esperarse estelas de 
condensación, lo que siempre constituiría un 
elemento más de juicio a la disposición del 
Mando Aéreo, El cómo se resuelve este pro- 
blema termodinámico es lo que tratamos de 
exponer sucintamente en lo que sigue. 


Termodinámica elemental de la estela. 


Una estela de condensación (en inglés, 
contraal, abreviatura de “condensation trail”) 
puede definirse como “una nube tubular alar- 
gada, compuesta de gotas de agua o crista- 
les de hielo, que se forma al paso de un 


. avión cuando su trayectoria se sobresatura”. 


La condensación de una masa de aire es 
función de los valores de su presión, tempe- 
ratura y humedad. En el caso de las nubes 
“naturales”, estos valores se encuentran va 
en la atmósfera y no es posible modificarlos. 
Pero si se trata de una estela de condensa- 
ción, hay que tener en cuenta que se ven 
alterados por la velocidad del avión, que 
afecta a la presión, y sobre todo por el calor 
y humedad aportados por los gases de escape 
del motor, que al mezclarse con el aire alte- 
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fan, por mezcla, la temperatura y humedad 
preexistentes. 


Distinguiremos dos clases de estela: la 
aerodinámica y la producida por los gases 
de exhaustación del motor. La primera, poco 
frecuente y poco duradera, se debe solamen- 
te a la reducción momentánea de la presión, 
a causa del aire que resbala a gran veloci- 
dad alrededor del avión. El proceso es simi- 
lar al de la formación de una nube convecti- 
va, pero aquí la caída de la presión a la que 
se dehe la expansión y consiguiente enfria- 
miento adiabático, no responde a una eleva- 


ción térmica, sino a una depresión aerodiná- 


mica. La estela se produce cuando el enfria- 
miento es suficiente para provocar la con- 
densación, y ésta se asocia con preferencia 
a las áreas del avión en que es máximo el 
decrecimiento de la presión (extremos de 
las alas y hélices). 


Mucha más importancia reviste, por su 
frecuencia y por su duración, el segundo tipo 
de estela, único que estudiaremos aquí, por 
ser el típico de los aviones a reacción. 


El proceso deja de ser adiabático, por el 
aporte del calor de los gases de exhausta- 
ción, que aumentan la temperatura del aire 
que rodea al avión, haciendo decrecer, por 
tanto, su humedad relativa, lo que dificulta 
la formación de la estela, mientras que el 
vapor contenido en los gases de combustión 
tiende a favorecerla, por el consiguiente 
aumento del contenido higrométrico del aire 
de los alrededores. 

La estela es, pues, función de cinco pará- 
metros: tres que dependen del medio am- 
biente (presión, temperatura y humedad ini- 
ciales) y dos que dependen del avión (can- 
tidad de calor y humedad aportados por los 
gases de escape). Recalquemos que estos dos 
últimos agentes son antagónicos, como aca- 
bamos de decir, pues mientras el primero 
disminuye la humedad relativa inicial, el se- 
gundo la aumenta. 

El problema, reducido a sus últimos tér- 
minos, queda, pues, planteado en el sentido 
de determinar cuándo y dónde la mezcla 
aire-gases de escape quedará sobresaturada, 
en función de los parámetros antedichos. 


Decimos “sobresaturada” y no “saturada”, 
pues para que resulte visible se necesitará un 
exceso de concentración en cristales de hielo, 
sobre la saturante, que se estima en un mí- 
nimo de 0,004 ó 0,01 gr/m/, según los au- 
tores. 
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A las bajas temperaturas necesarias para 

la formación de estelas, las gotitas proce- 

dentes de los gases de escape se congelan 

inmediatamente, y el vapor de agua se su- 

blima directamente sobre las partículas de 

hielo iniciales, haciéndolas crecer, Si la con- 

centración de estos cristales es la suficiente 

(adoptemos un mínimo de 0,01 gr/m”), la 

estela aparecerá visible. Esbocemos ahora 

someramente las condiciones necesarias para 
que esto ocurra. 


Método de Appelman para determinación 
de estelas. 


Aproximadamente, por cada gramo de 
combustible quemado, se producen unos 12 
grámos de gases de exhaustación, que con- 
tienen 1,4 gramos de vapor de agua y libe- 
ran 10.000 calorías. Cada gramo de estos 
gases se mezcla con 1 gramos del aire cir- 
cundante, siendo 4 una función creciente con 
el tiempo, a partir de cero. La elevación de 
temperatura, dT en la trayectoria del avión, 
con respecto al aire circundante (con tem- 
peratura inicial T) puede calcularse a partir 
de la fórmula calorimétrica elemental. 


dO =.w.c.dT, con dQ = 10.000 calorías, 
m = 12.n gr. y c, calor específico del aire, 
0,24 cals/grad. 


Despejando dT, 


dQ 10000 
dT=>+ = _—_——— (17 
m.c 12 X 0,24 xn 





El aumento, dp, de la densidad del vapor, 
y por tanto de la concentración, en la trayec- 
toria, si p es la densidad inicial, puede calcu- 
larse por la 








m.dp = 1,4 p, 
de donde 
1,4 p 1,4 p 
de = rs (21 
m 12.n 


Eliminando » entre [1] y [2], 


1,4,0,24.p .dT 
dp= E 
10000 
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o bien expresando las densidades en Kgr/m*, 
dp =0,0336.p.dT, [3] 


que permite conocer el aumento de densidad, 
dadas la densidad inicial y el aumento de 
temperatura producido por los gases de es- 
cape. 

Ha de advertirse que todos estos cálculos 
han de referirse realmente a “humedades es- 
pecificas”, en vez de a “densidades de va- 
por”, pero dada la índole divulgadora y ele- 
mental de estas líneas, hemos preferido em- 
plear el último concepto, por juzgarlo más 
intuitivo que el primero, más propio de una 
monografía técnica que de un artículo sin 
ninguna pretensión, : 

Recordemos ahora que la densidad del 
vapor inicial del aire ambiente, para distin- 
tos valores de su humedad relativa, es fun- 
. ción de su temperatura y presión, y, por 
tanto, puede tabularse, teniéndose así un 
cuadro de valores que nos dé las densida- 
des del vapor correspondiente (por ejemplo, 
a las humedades relativas de O, 60, 90 y 100 


presión (m5) 


50] A 
del relativa (%.) 
Jon : 


0 60 90 too 
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por 100), con lo que conoceremos el estado 
higrométrico del aire en su estado inicial. 


Análogamente puede también conocerse la 
densidad del vapor necesario para saturar 
una masa de aire, respecto al agua o al hielo, 
en función de su temperatura. 


Es evidente que la diferencia de ambas 
densidades dará la cantidad de vapor (por 
metro cúbico) adicional (producida, pues, 
por los gases de escape) necesaria para satu- 
rar la trayectoria del avión, por lo que puede 
formarse una tabla en que, en función de 
la temperatura aparezcan estas diferencias, 
sin más que restar los valores homólogos 
de cada densidad inicial y cada densidad 
saturante, Es obvio que si añadimos a 
todas estas diferencias el valor antes apunta- 
do de 0,01 gr/m', tendremos las cantidades 
de vapor que deben aportar los gases de 
escape para que se forme estela visible. 


Como la [3] da la densidad de vapor que 
realmente aportan, función, como vimos, de 
los distintos parámetros del combustible que- 
mado, es posible construir un sistema carte- 
siano, con las temperaturas en el eje de abs- 
cisas y las densidades en el de ordenadas, 
en el que para valores determinados de la 
humedad relativa, puedan dibujarse los dos 
haces de curvas que representan gráfica- 
mente las densidades aportadas por los gases 
y las necesarias para formar la estela. 


La intersección de cada pareja de curvas 
homólogas (una para cada haz) dará la tem- 
peratura crítica a partir de la cual se for- 
mará estela visible, puesto que a partir de 
ella, las densidades realmente aportadas se- 
rían siempre mayores que las necesarias. 


Resumiendo: dadas una presión y hume- 
dad relativa ambientes, existe una tempera- 
tura crítica, a partir de la cual la estela se 
formará. 


Dichos valores críticos los tabulamos a 
continuación entre 1000 y 40 milibares de 


presión para humedades relativas del O, 60, 
90 y 100 por 100. 


La representación gráfica del cuadro 
puede hacerse sobre un diagrama Stiive, 
como muestra la figura 1. Cada línea obli- 
cua señala, para cada humedad, las tem- 
peraturas críticas a partir de las cuales, y 
para cada presión, empiezan a formarse es- 
telas, 
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El diagrama quedará, pues, dividido en 
tres regiones: la derecha, en que no se for- 
marán estelas; la izquierda, en que sí se for- 
marán, y la central (comprendida entre las 
isolíneas de O por 100 y 100 por 100 de hu- 
medad) en que la formación es sólo posible, 
y el que realmente aparezcan O no dependerá 
del contenido real de vapor atmosférico. 


Práctica de la determinación de estelas. 


Es fácil dibujar las isolíneas de la figu- 
ra 1 en un transparente superponible al dia- 
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grama de Stiive, y así lo venimos empleando 
nosotros con bastante buen resultado. 


Con ello, de una simple ojeada, se ve qué 
tramos del sondeo diario, es decir, qué capas 
atmosféricas quedan en cada una de las tres 
zonas, como muestra la figura 2. El pronós- 
tico más difícil es el de la zona central, por 
ser ésta la de la posibilidad y no la de efec- 
tividad de la formación de estelas, Decíamos 
antes que era necesario en este caso el cono- 
cimiento de la humedad reinante, pero por 
el escaso contenido de vapor a semejantes 
alturas esta humedad no puede ser medida 


Temperaturas críticas para la formación de estelas en función de la presión y humedad. 





HUMEDAD RELATIVA (%) 
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con precisión con los actuales radiosondas. 
Por tanto, la humedad debe ser “estimada” 
a Ojo, del conocimiento general de su dis- 
tribución en la alta atmósfera. Suele dar 





=d0 -20 -10 YD 


Fig. 2. 


resultados bastante satisfactorios y, sobre 
todo, es muy rápido, el tomar una humedad 
promedio del 40 por 100, y del 70 por 100 
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si-se está en las proximidades de la tropo- 
pausa, pudiéndose entonces interpolar ésta, 
como muestra la: figura 2 (línea de trazos, 
con 70 por 100 de humedad). La estela se 
formará hacia la izquierda, a partir del pun- 
to en que esta isolínea interpolada corta a la 
curva de estado, (En la figura 2 habrá este- 
las entre los puntos A y B). 


Naturalmente que la precisión de este mé- 
todo deja mucho que desear, como conse- 
cuencia del dato “estimado” de la humedad. 

En nuestra práctica habitual hemos siem- 
pre preferido apuntar la existencia de este- 
las a partir del punto C, y su probabilidad a 
partir del D. (Ver fig, 2.) 


Los resultados que hemos obtenido hasta 
la fecha confirman que, en general, las este- 
las no se encuentran más que a partir del . 
punto C; es decir, en la zona de efectividad, 
siendo muy escasos los casos en que se nos 
han formado en la de posibilidad. 


Y ponemos punto final a estas mal perge- 
ñadas líneas, en la esperanza de que, pese a 
su aridez, puedan divulgar entre nuestros 
lectores algo útil sobre tema tan interesante 
como es la formación de estelas en los avio- 





ye Y 
ya ye ye 
qe 
Ye ye 
par 

y. » 
y. y. s 
bd 





nes a reacción. 


» 
> e 
pe AE 
y 
SE y 





Número 262 - Septiembre 1962 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


PENTATHLON AERONÁUTICO MILITAR 


Importancia de los deportes en el 
Ejército. 


la utilidad o mejor dicho la necesidad de 
los deportes desde el punto de vista del en- 
trenamiento militar, es tan evidente, que es 
un axioma afirmar que el soldado de hoy 
debe ser un deportista. 


El combate moderno exige todas las cua- 
lidades del atleta, tanto las físicas, que la 
práctica de los deportes permiten adquirir 
como las morales y psíquicas (energía, ca- 
rácter, confianza en sí mismo..., etc.), que 
esa práctica permite desarrollar al máximo. 


Ahora bien, una vez reconocido como in- 
dispensable para la preparación del futuro 
combatiente el entrenamiento físico y el de- 
portivo. ¿En qué proporción deben contri- 
buir a esa preparación del elemento militar? 


Hay ciertos deportes, cuya aplicación di- 
recta al futuro combatiente es innegable. Es-=2 
tos deportes han sido ya incluídos en los 
programas de instrucción de los diversos 
Ejércitos, en todas las naciones, con el ca- 
rácter de “Deportes de Instrucción”, que 
comprenden, entre otros, el boxeo, el judo, 
natación, esquí, endurecimiento..., etc. Hay 
otros deportes que no tienen aplicación di- 
recta para el futuro combatiente, pero que 
contribuyen indirectamente a la preparación 
física del soldado, y que-son considerados 
como “Deportes de distracción”. 


Pero si es lógico que en el Ejército se dé 
prioridad a las aplicaciones militares del de- 
porte y que este deporte puro sea puesto al 
servicio del entrenamiento físico del comba- 
tiente, es evidente que el Ejército, además, 
debe poner el deporte al servicio de la ju- 
ventud con un interés más general y por 
encima de toda preocupación militar, con el 
fin de transformar y mantener luego a es- 
tos jóvenes en una forma física, creando 
y estimulando en ellos la afición y el amor 
al deporte. De esta forma se cumplirán dos 
deberes: uno hacia la sociedad, contribu- 


Por CARLOS DIAZ-MERRY NAVARRO 


Capitán de Aviación, 
Profesor de Educación Física. 


yendo de una forma eficaz a elevar el ni- 
vel físico de la nación, y otro hacia el Ejér- 
cito, ya que en caso de una movilización 
general, esta masa del público se encontra- 
rá en unas condiciones físicas excelentes, ca- 
paces de una rápida adaptación a la forma 
de combatir del momento. 


El pentathlon aeronáutico militar. Origen 
y finalidad. 


Vista la necesidad de la preparación físi- 
ca y de la: práctica de los deportes para todo 
el personal militar, es evidente que el avia- 
dor por las características especiales de su 
cometido, en el cual se llega al límite de las 
posibilidades humanas y en misiones que no 
son las normales de la existencia mínima, se- 
rá necesario darle una formación física par- 
ticular y un entrenamiento de acuerdo a las 
aptitudes especiales que debe desarrollar. 


En el año 1946 el Comandante Edmond 
Petit, del Ejército del Aire francés, estudia 
la idea de crear una competición especial 
para el personal del Aire con el fin de inte- 
resarle y llevarles a un entrenamiento espe- 
cífico, origen a la vez de protección indi- 
vidual y de mejoramiento profesional, y en 
el que cada una de las pruebas elegidas res- 
pondería a las exigencias del entrenamiento 
del aviador. 


En todos los países, investigadores, mé- 
dicos, aviadores y profesores de educación 
física fueron dedicados a la búsqueda de las 
pruebas más idóneas, y de cuáles eran las con- 
diciones que éstas debían desarrollar en el 
aviador. 


La situación se podía resumir de esta for- 
ma: 


Se reconocía universalmente la necesidad 
de un entrenamiento físico propio del perso- 
nal aeronáutico, 


A partir de la fisiología y de la psicolo- 
gía, se determinaron las cualidades a des- 
arrollar en el personal del Aire en lo que 
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concierne a las exigencias del vuelo y de 
combate aéreo, 

Partiendo de los elementos precedentes, 
se determinaron los deportes y ejercicios 
más aptos para desarrollar esas cualidades 
y las fórmulas según las cuales las pruebas 
serian organizadas. 


Por fin, se remitió a la crítica de todos 
los resultados, para obtener una amplia com- 
probación internacional. 


Como consecuencia, a lo largo de cinco 
años de discusiones y pruebas los represen- 
tantes calificados de 20 naciones, médicos, 
aviadores, profesores de Educación Física y 
entrenadores decidieron, después de severas 
críticas, las cualidades básicas a desarrollar 
en. el aviador y las pruebas encaminadas al 
desarrollo de estas cualidades y que consti- 
tuyen el Pentathlon Aeronáutico Militar. 


Por otra parte, el P, A. M. ha dado lugar 
a las primeras Jornadas de Estudio del Con- 
sejo Internacional de Deportes Militares en 
forma de Congresos Médicos, en los cuales 
los creadores del P. A. M. han sometido el 
mismo al estudio y examen de los médicos 
y científicos más autorizados en la materia, 
logrando la más calurosa aprobación. 


Las cualidades a desarrollar en el aviador 
se clasifican en tres categorías: 


1.2 Cualidades nerviosas. — Equilibrio, 
orientación, agudeza visual, coordinación, 
velocidad y reflejos, precisión de reacción, 
atención sostenida, juicio rápido y dominio 
de sí mismo. 

2.2 Cualidades respiratorias y circulato- 
rias. —Acomodados a la altura, a las acelera- 
" ciones y a las. variaciones de presión y tem- 
peratura. 

3.2 Cualidades morales.—Iniciativa, vo- 
luntad, adaptación a todas las situaciones, 
tenacidad y espíritu de equipo. 

¡Pero todas estas cualidades son dirigidas 
por la resistencia, lo que hace imprescindible 
esta cualidad. 


Las pruebas elegidas para componer el 
Pentathlon fueron: 

1,2 Esgrima.—Que permite aprovechar “ 
entrenar, la velocidad, intención y precisión 
de las reacciones motrices. Desarrolla la 
“Reacción de elección”, tan necesaria al 
" aviador. Además, la acción psíquica en este 
deporte es muy importante, puesto que se 
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realiza en un combate duro y rápido del que 
sale un vencedor. 


2. Tiro.—Prueba de dominio nervioso, 
necesario para concentrar la atención sobre 
el blanco fugitivo que hay que batir, sobre 
el desplazamiento flexible, rápido y preciso 
del brazo, de la mano y de los dedos, sobre 
la contención de la respiración, etc. Es un 
combate con uno mismo para conservar por 
unos instantes precisos una gran concentra- 
ción. 

3.: Baloncesto.—Se han elegido cuatro 
ejercicios-tipo de los movimientos principa- 
les de este deporte, realizado contra relo]: 
La velocidad, la destreza, el relajamiento y 
la calma, 


4. Natación.—Pone en forma las fun- 
ciones respiratorias y circulatorias. Prueba 
de agilidad práctica integrada por: Saltos, 
natación bajo el agua y utilitaria que exige * 
una serie de esfuerzos violentos. 

5.2 Recorrido de evasión. —En él los par- 
ticipantes, en plena naturaleza, realizan la 
prueba decisiva, la más dura y la más bella 


de todas. 


Finalmente, como complemento e inde- 
pendiente del Pentathlon, existe la Prueba 
Aérea. 


Reglas generales del P. A. M. 


Composición de los equipos. —Cuatro par- 
ticipantes y un suplente. El Jefe de Equipo 
entregará la lista de los componentes, nume- 
rados del 1 al 4. El orden de salida será 
sorteado para cada prueba. 


Clasificación. 


a) General individual. Se obtiene su- 
mando los números de los puestos alcanza- 
dos por el participante en cada una de las 
cinco prirebas, venciendo el que tenga menor 
puntuación, 


Si hay empate, el orden lo determina el 
número de victorias obtenidas. 


Si persiste el empate el orden se determi- 
na por el puesto alcanzado en la prueba “Re- 
corrido de Evasión”. 


Si el empate tiene lugar en una de las 
pruebas, la clasificación se efectuará “ex- 
aequo”, dándose como puntuación la media 
aritmética de la suma de los puestos de cla- 
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sificación que hubieran obtenido de no haber 
empate. 


Por ejemplo: Tres participantes son 
clasificados “ex -aequo” para el octavo 
puesto, recibiendo cada uno como puntua- 


8+9+10 
3 


ción = 9 puntos. 





b) Abandono o descalificación: Un par- 
ticipante que abandone o sea descalificado en 
alguna prueba será considerado el último de 
ella y se le clasificará, no obstante, en la ge- 
neral individual. : 


c) Clasificación general por equipos. Se 
obtiene sumando la puntuación alcanzada por 
los tres participantes mejor clasificados de 
cada equipo, venciendo el que obtenga mejor 
puntuación. 


En caso de empate el orden se determina- 
rá por la clasificación general individual del 
cuarto miembro del equipo. 


Orden de las pruebas.—Serán por el si- 
guiente orden: 


Esgrima. 

B) Baloncesto. 

C) Natación. 

Tiro. 

E) Recorrido de evasión. 


A) Esgrima. 


A-1. Generalidades. —La prueba se dispu- 
ta a espada eléctrica. La duración de cada 
combate es de 5”. Los golpes dobles se cuen- 
tan. 


A-2. Fórmula de la prueba. — Ver el 
cuadro adjunto. 

A-3. Clasificación.—Es individual, esta- 
blecidas por las sumas de las victorias ob- 
tenidas, y en caso de empate por el menor 
número de tocados recibidos. Si el empate 
persiste se clasifican por el mayor número 
de tocados hechos. 


A-4. Equipo.—El de esgrimista. 
B) Baloncesto. 
B-1. Generalidades.—La prueba se rea- 


liza con balones de baloncesto, sobre un te- 
rreno de dimensiones reglamentarias. 
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Cada participante debe efectuar sin inte- 
rrupción y por el orden siguiente estos cua- 
tro ejercicios : 


— Precisión, 

— Velocidad. 

— Coordinación. 
— Descontracción. 


B-2. Precisión (fig. 1).-——Recorriendo un 
zig-zag alrededor de los obstáculos, realizan- 
do obligatoriamente un enceste En cada ta- 
blero. En caso de no efectuarlo correctamen- 
te será advertido por. el juez, debiendo repe- 
tirlo sin más penalización que el tiempo in- 
vertido en ello. 


Los obstáculos están constituídos por va- 
llas de atletismo de 1,06 metros de altura y 
(110 m. vallas). El recorrido se hará obli- 
gatoriamente en el sentido de las flechas in- 
dicadas en el croquis. 

Clasificación.—Por el baremo adjunto. 

Penalización.—Las faltas siguientes: Do- 
ble dribling, dribling irregular, salirse del 


OSO: 





Fig. 1.—Precisión. 


775 


Número 262 - Septiembre 1962 


Y ASTRONAUTICA 


REVISTA DE AERONAUTICA 




















































































































VHIADSA HA VEANid VI VAVd OAUAVNO 











T Ts 
I 8 
T vb 
— 
"soprun al Z1 91 OI 1 1 0p 
-2i Je) USqap odinba 
owsfu un 23p sajuedio ' e cz T*? lt ? 
E 00 4 e dt li A e al 
Hed so] eqanid ep uy 
91 7 T TL 
== 
yl T T 87 
Ñ 033108 J0d opel U3prO [a Ua sop e sop uoduro) sodimba s0] UQpPenur 
00 "y 9 9LT £7 z e y y s e ; £ v7 
-U09 y *so[pa 21343 ut odimba owstu un 2P S3JURSINDUO) SOT :e>HUN eqansg 
= Bi: 5; 5 3 | Bi]óÉ: : É: : : : 
2 é: g: Bi 3 3 Ed a: | E: a g: E E : 
E E: a a 3 8: ar] £ 5: : : : 
E 83 | 8: S: E 2 Es eg | 28 » E: : : ] 
3 o IO E : E ; a e 
: : 3: ñl EE 2 a e : < E 
: : O Xi E ha Ett ls lll 
Y So o” o£ 5: o = eS E y 3 
< 33% 38 32 E: 35 33 2 3 5 
E EN Ez £3 Ende SUEOAVEIL YA OVAWHAN £3 SOUVOIANIVO ga Ova] Ex o e El 
2 2 733 e o: 313 3 e ó E 
Z Á z 2 3: Z j z 3 3 3 
23 E 2 2 2 
8u o mu mM 
SENOIDVAYVEASIO Er ra TVS [| YVI4MOLVNINITA E E E 


776 


Número .262 - Septiembre 1962 


campo el jugador con el balón, tirar o cam- 
biar de lugar una valla, son penalizada con 
2” cada una. 


Salida —Bajo la portería de salida con 
los pies fuera del terreno de juego y el balón 
sobre el suelo en la: línea de fondo. El Juez 
de salida dirá: “Preparado.” “Cinco, cuatro, 
tres, dos, uno, ya” (de segundo en segun- 
do), en cuyo momento el participante to- 
mará el balón y empezará el recorrido, que 
termina en el momento en que el árbitro pite 
al pasar el balón por la red del cesto de lle- 
gada. 


B-3. Velocidad.—Consiste en realizar el 
mayor número de encestes en treinta segun- 
dos. 


Clasificación. —Por el baremo adjunto. 


Penalización.—Todo el enceste incorrecto 
es anulado. 


Salida.—De frente a la canasta se la da 
por el árbitro en la línea de golpe franco, 
los pies por fuera de esta línea y el balón 
en el suelo sobre la línea. El Juez de salida 
dirá “Preparado”. “Cinco, cuatro, tres, dos, 
uno, ya” (de segundo en segundo), en cuyo 
momento el participante tomará el balón y 
empezará el ejercicio, que terminará en el 
momento que el cronometrador pita los 30”. 


B-4. Coordinación (fig. 2). — Realizar 
cinco encestes con cinco balones colocados 
previamente en la línea de “golpe franco”, 
prolongada lateralmente y separados unos 
de otros dos metros. 


El participante puede elegir el orden libre- 
mente en el cual tomará los balones, pero 
debe obligatoriamente realizar un enceste an- 
tes de pasar al balón siguiente. Si no lo rea- 
liza el árbitro le obligará a ello, sin más pe- 
nalización que el tiempo perdido en ello. 


Clasificación: —Por el baremo adjunto. 
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Penalización. — Si no efectúa los lanza- 
mientos correctamente se penalizará con 2”. 


Salida.—Frente a la portería designada 
por el árbitro y detrás de la línea de golpe 
franco y los balones en las posiciones indi- 
cadas. El juez de salida dirá: “Preparado”. 
“Cinco, cuatro, tres, dos, uno, ya” (de segun- 
do en segundo), en cuyo momento el parti- 
cipante comenzará los lanzamientos, por el 
orden que haya indicado él mismo, El ejer- 
cicio terminará cuando el quinto balón pase 
por el cesto. 


B-5. Descontracción. — Realizar el ma- 
yor. número de encestes en 10 intentos efec- 
tuados : cinco con ayuda del tablero y 5 di- 
rectos, en un tiempo máximo de 3”. 

Clasificación. —Según el baremo adjunto. 

Penalización.—Todo encesto realizado in- 
correctamente será anulado, así como los 
que se realicen directamente cuando se debe 
utilizar el tablero, y viceversa. 


- Salida.—Frente a la portería señalada por 
el árbitro, detrás de la línea de golpe fran- 
co, el balón en la mano. El participante no 
puede pisar la línea de golpe franco ni cru- 
zarla antes que el balón haya golpeado el 
tablero o entrado en el cesto. El participante 
no se moverá y un ayudante le devolverá el 
balón después de cada tentativa. 


El comienzo será marcado por el juez cro- 
nometrador por medio de las órdenes “Pre- 
parado”. “Cinco, cuatro, tres, dos, uno, ya” 
(de segundo en segundo), en cuyo momento 
el participante comenzará los lanzamientos 
cuando él quiera, pero disponiendo de un 
tiempo máximo de tres minutos. El crono- 
metrador le avisará cuando le quede un mi- 
nuto. 

B-6. Clasificación.—Se determinará por 
la suma de los puntos obtenidos en los cua- 
tro ejercicios. Será vencedor el participante 
que totalice mayor número de 
puntos. En caso de empate se 
efectuará el desempate de sus 
posiciones de cada uno de los 
cuatro ejercicios, según el si- 
guiente orden: Descontracción, 
coordinación, velocidad y pre- 
cisión. 

B-7. Vestuario. — Traje de 
baloncesto y botas reglamen- 
tarias, 


Fig. 2.—Coordinación. 
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BAREMO PARA LAS PRUEBAS DE BALONCESTO 


Ñ 





2.—VELOCIDAD 














1.—PRECISION 3.—COORDINACION 4.—DESCONTRACCION 
(30 segundos) 
Tiempo Punto E Pp Tiempo P 
en segundos s nceste un tos dni segundos untos Enceste Puntos 
15” 50 25 en 30” 50 11 50 10 30 
16” 49 :12 49 
17" 48 24 » 30" -48 13 48 
18” 47 14 47 
19” 46 23 » 30” 46 15 46 
20" 45 16 45 9 27 
21" 44 22 » 30” 44 17 44 
22" 43 18 43 
23” 42 21 » 30” 42 19 42 
. 24" 41 20 41 
25" 40 20 » 30” 40 21 40 8 24 
26" 39 22 : 39 
21" 38 19 » 30” 38 23 38 
28" 37 Ñ 24 37 
29” 36 18 » 30” 36 25 36 
30” 35 26 . 35 7 21 
31” 34 17 » 30” 34 27 34 
32" 33 28 33 
33” 32 16 » 30” 32 29 32 
34” 31 30 31 
35” 30 15 » 30” 30 31 30 6 18 
36" 29 32 29 
377: 28 14 » 30" 28 33 28 
38" 27 34 27 
39” 26 13 » 30” 26 35 26 
40” 25 36 25 5 15 
41" 24 12 » 30” 24 37 24 
42" 23 38 23 
43" 22 11 » 30” 22 39 22 
44" 21 40 21 
45" 20 10 » 30” 20 41 20 4 12 
46" 19 42 . 19 
47" 18 9 » 30” 18 43 18 
48" 17 44 17 
49” 16 8 » 30" 16 45 16 
50” 15 46 15 3 9 
51” 14 7 » 30” 14 47 14 
52” 13' 48 13 
53” 12 6 » 30” 12 49 12 
54” 11 50 11 , 
55" 10 5 » 30" 10 51 “10 2 6 
56" 9 52 9 
57" 8 4 » 30” 8 53 8 
58” 7 5 54 7 
59” 6 30» 30” 6 55 6 
60” 5 : 56 5 1 3 
61” 4 2» 30” 4 s7 4 
62" 3 58 3 
63" 2 1 » 30” 2 59 2 
64" 1 60 1 
65" 0 0 » 30” 0 61 0 0 0 


- N 


Total máximo: 180 puntos 
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C) Natación (fig. 3). 


C-1. Generalidades.—La prueba se reali- 
zará en un recorrido de 100 metros, com- 
prendiendo: 


a) 50 metros con: 


— Salida por salto desde un trampolín de 


3 metros. 

— Pasar bajo un obstáculo de 6 metros 

de longitud. 

— Salir de la piscina por el borde, sin to- 

car el fondo con los pies, 

b) Cinco metros de carrera por el bor- 
de de la piscina en superficie no deslizante 
para cambiar de pasillo, 

c) Cincuenta metros de natación en ve- 
locidad y estilo libre. 

C-2. Clasificación.—Por el tiempo “em- 
pleado en la prueba. 

C-3. Equipo.—Calzón de baño. 


C-4. Penalización.—El nadador que no 
efectúe el paso completo bajo el obstáculo 


TRAMPOLIN- 3 ets. , 
e E DAUEBA de Natación - 





——— 


Fig. 3. 


de Ó metros será penalizado con 2” por me- 
tro no franqueado. 
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D) Tiro. 


D-1. Generalidades.—La prueba consiste 
en un tiro de velocidad a 25 metros de dis- 
tancia con blancos eclipsables. 


El arma es la pistola reglamentaria en las 
Fuerzas Aéreas, sin modificación alguna. 


«Los blancos son los reglamentarios de tiro 
de una altura de 1,60 metros, con diez zonas 
y separados unos de otros en la galería de 
tiro por una distáncia mínima de 0,75 metros. 


D-2. Fórmula de la prueba.—Cada par- 


“ticipante efectuará 20 disparos en cuatro se- 


ries de cinco, precedida de dos disparos de 
ensayo. Después de cada serie se procede al 
marcado de los impactos. 

D-3. Posición de tiro.—En pie, sin apo- 
yo de ninguna clase y el arma sostenida por 
una sola mano. 


Antes de cada disparo el brazo estará ex- 
tendido hacia abajo y con la boca del arma 
hacia el suelo. El tirador no debe levantar 
el brazo antes de la aparición del blanco. 


D-4. Ejecución del tiro.—El director de 
tiro dará, para cada serie de cinco disparos, 
las Órdenes siguientes : 


—“A los puestos” (los tiradores ocupan 
sus plazas). 


1 

— “Cargar” (los tiradores cargan sus ar- 
mas). 

— ¿Preparados? (los tiradores responde- 
rán cuando lo estén). 

— “Blancos” (los ordenarán cuando todos 
los tiradores estén preparados). 

— “Fuego” (10'” después de esta voz, los 
blancos se harán visibles durante 3”, 
desapareciendo de nuevo, durante otros 
10”, y de esta forma cinco veces con- 
secutivas. 


Los tiradores efectuarán un disparo 
cada vez que el blanco aparezca, no pu- 
diendo efectuar más de un disparo du- 
rante los 3'” de exposición del blanco. 


— “Alto el fuego” (cuando la serie de cin- 
co disparos haya terminado). 


— “Descargar” (como medida de seguri- 
dad durante el marcado). 

— “Marcar” (los tiradores permanecen en 
sus puestos y el marcador indica los im- 
pactos en cada blanco, empezando por 
el de la izquierda. El valor de cada 
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impacto será dado por la situación que 
ocupe el borde del punto de impacto 
más próxima al centro del blanco, y si 
está en la línea de límite de la zona 
se le considera dentro de la mejor. 


D-5. Clasificación. — Se determina en 
primer lugar, por el número de impactos en 
el blanco. En segundo lugar, por el total de 
puntos obtenidos por los impactos en las zo- 
nas del blanco. 


En caso de empate se efectuará el desem- 
pate; en primer lugar por el número de im- 
pactos en el blanco en la cuarta serie, y si 
persiste el empate por el número de puntos 
en esta serie, : 


_D-6. Equipo.—El uniforme reglamenta- 
rio. 


E) Recorrido de evasión (fig. 4). 


E-1. Generalidades. —Los participantes 
se les supone en las condiciones de un huido 
en país enemigo, teniendo que efectuar un 
recorrido de 14 a 18 kilómetros por un te- 
rreno desconocido. 


Comprende: 


— Un recorrido de obstáculos: Termina 
en el punto A. O 

— Un recorrido de orientación: Termina 
en el punto B, 

— Un recorrido de vuelta: Comprende el 
punto C, 

— Un paso de frontera: Comprende el 
cruce de la zona D. 

— Un recorrido de llegada: Termina en 
el punto E. E 


Titmm P> 
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Los participantes se comprometen a no 
servirse de ningún medio de transporte «y los * 
Comisarios y Jueces a no dar indicación al- 
guna a los participantes. 

E-2. Fórmula de la prueba.—Salida, Es 
dada individualmente cada 2”. Cada partici- 
pante llevará un brazalete en cada brazo del 
color del equipo y con el número del partici- 
pante. Llevará un saco con un peso mínimo 
de 10 kilos, que podrá transportar sobre la 
espalda, el pecho, en la mano, lanzarlo, arras- 
trarlo o hacer con él lo que considere útil, 
pero sin abandonarlo o disminuir su peso. 


Recorrido del obstáculo.—Sobre una dis- 
tancia de 300 a 400 metros, y comprendien- 
do de 10 a 12 obstáculos de dificultad me- : 
día no peligrosos y que obliguen a efectuar 
trepas, saltos de profundidad, reptar, equili- 
brios y franqueamientos diversos. 


La llegada al punto A estará marcada por 
una línea que al ser franqueada marca el 
tiempo empleado. 

El punto A.—Una vez que ha sido cruza- 
da la línea de llegada se pesará el saco, im- 
poniéndose una penalización de 2 puntos por 
kilogramo o fracción de menos. 

Cada participante descansará 10” y reci- 
birá un plano de la región, en la cual esta- 
rán marcados los puntos A, B, C y E, así 
como la línea de frontera claramente se- 
ñalada. 









¡ned de Feonlera, 








U.de llegada y 


203 4 1800 ma, 






y 








Fig. 4.—Recorrido de evasión. 
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Recorrido de orientación — Tendrá una 
distancia, según la dificultad del terreno, de 


5 a 9 kilómetros en línea recta entre los pun- 


tos A y B. 


Su finalidad es comprobar las cualidades 
de orientación, iniciativa y decisión de los 
participantes; no se trata de una carrera 
campo a través, El terreno debe ser difícil: 
Accidentado, vegetación densa, ausencia de 
punto de referencia visibles de lejos y de 
ejes de marcha muy evidentes, 


El punto B.—En él se efectuará un con- 
trol obligatorio y estará marcado por una 
bandera. 


En él los participantes cambiarán los bra- 
zaletes por unos pectorales y dorsales, con su 
color y número. 


Efectuarán un descanso obligatorio de 
10”, durante el cual ellos pueden recibir indi- 
caciones, cuidados, etc., de los entrenadores. 


Terminado este plazo de 10” el concur- 
sante puede partir inmediatamente O conti- 
nuar descansando hasta que él lo desee, pero 
esta prolongación no le será descontada. 


El recorrido de vuelta.—Tendrá una dis- 
tancia, según la dificultad del terreno, de 
6 a 9 kilómetros en línea recta entre el pun- 
to B y el límite exterior de la Zona D. 


El terreno estará vigilado por una serie 
de controles secretos, constituídos por pues- 
tos fijos de centinela o por patrullas móviles. 
Estas llevarán un uniforme diferente de los 
concursantes y con un brazalete blanco en 
cada brazo. 


_Si un concursante €s sorprendido por un 
vigilante O patrulla, puede ser hecho baja o 
prisionero. 


a) Será baja. — Aquel concursante que 
sorprendido y dado el alto, consiga huir sin 
haber podido ser detenido por el control de 
vigilancia, pero éste haya podido determinar 
el color y número de su dorsal, en cuyo caso 
tomará nota del lugar y la hora en que lo 
efectuó. 


b) Será prisionero. — "Todo concursante 


que sorprendido por un control y dado el 


alto, no pueda huir por ser retenido por el 
control; es decir, agarrado por un brazo por 
uno de los vigilantes (todos los participantes 
se comprometen, desde el momento que se 
inscriben al concurso, a no intentar defen- 
derse de un control por un medio brutal y a 
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cesar toda tentativa de huída desde el mo- 
mento en que el vigilante les tome por el 
brazo. En caso de no observar esta conducta 
será descalificado). En la tarjeta de control 
se le escribirá la palabra “Prisionero”, y des- 
de este momento cesa su participación en el 
concurso, debiendo regresar al punto de 
“Llegada”. 


El punto C.—Es un control facultativo si- 
tuado en la zona del “Recorrido de vuelta” 
y marcado por una bandera, En él habrá un 
control que dispondrá de tantos pases como 
concursantes. ' 


Los concursantes que consigan llegar a 
este punto sin haber sido sorprendidos re- 
cogerán uno de estos pases, que les da de- 
recho a llegar libremente hasta la línea ante- 
rior de la zona D, cesando su valor a través 
de esta zona. 


Naturalmente, este punto C estará con- 
venientemente vigilado por controles o pa- 
trullas de vigilancia. 


Paso de la frontera. — El recorrido de 
vuelta comprende el paso de la zona D y de 
la línea frontera propiamente dicha. 


a) Zona D.—Es el espacio comprendido 
entre la línea de frontera y una línea ideal 
paralela a ésta, a unos 500 metros antes de 
cla. 


b) Línea de frontera.—Estará definida 
por una línea fácilmente identificable sobre 
el plano y el terreno, y estará marcada en el 
plano entregado a los concursantes. Estará 
vigilada por un centinela situado cada 300 
metros aproximadamente y por un cierto nú- 
mero de patrullas. 

Si un participante es sorprendido por un 
centinela o patrulla, puede ser: Baja o pri- 
sionero, en las mismas condiciones que para 
el recorrido de vuelta. 


Los centinelas y patrullas de esta zona lle- 
varán el mismo uniforme que los del reco- 
rrido de vuelta, pero el brazalete será rojo. 


Recorrido de llegada.—Se efectuará a lo 
largo de un espacio o zona libre de vigilan- 
cia de unos 200 a 1.000 metros entre la fron- 
tera y el punto de llegada. 


Punto E.—Constituye la llegada y está se- 
ñalado por una bandera. Al llegar a él cada 
concursante entregará su mapa, la ficha in- 
dividual, el dorsal y el “pase”, si aún lo 
conserva. 
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BAREMO- PARA RECORRIDO DE EVASION 





























Baremo de puntuación 
"Núm. Recorrido Puntos Máximo total 
1 Ostáculos ... ... ... Mejor tiempO ... 0. omo omo 00m 00. ... 100 
Segundo tiempo... ...o..oo.ooo ccoo coo «o 96 100 
Tercer tiempo +... 0.0... 00m... o. 94 
Cuarto tiempO ... 0.0.0 000000000 ccoo 00m... 92 
2 Orientación ... Mejor tiempo ... ..oomooocoo ono cono on o 80 
Segundo tiempo . > 76 80 
Tercer tiempo ... 20.0 000 ou. como .ooo0ooo o 75 
Cuarto, tiempo ... 00m .ooocoo 000 20. 20. 0. 74 
3 Regreso ... ... ... No prisionero ... 20. 20m 0ooo 00m con ..n ... 100 
PLÍSIONELO: 0.00 vex pio ocip daa pueda das 25 100 
Derio ves oido near ias dee 0 
4 Frontera ... ... ... No prisionero ... 0.0000... 20. 22m ooo... 120 
PASION iso a o iia 30 120 
Herido: «ix tesis 0 
MAXIMO TOTAL coccion iran e td A 400 
PENALIZACIÓN: Por cada kilómetro o fracción de kilómetro de menos en el peso del saco, en el 
punto Á: 2 puntos, 


























RESUMEN 









































Recorrido y ,control Características Distancia en metros Observaciones 
1.—Obstáculos ... ... ; a Jalonado y controlado ... ... 300 a 400 De 10 a 12 pamacilos 
Punto Á co... ... ... Cronometrado ... ... ... ... Descanso de 10 minutos, 

; Devolución sacos. En- 
' trega planos, 
2.—Orientación .... No jalonado ... ... ... ... 
No vigilado ... ... ... 5.000 a 9.000 
Punto B ... ... ... CronometradO ,.. 0... ... ... Descanso de 10 minutos. 
Entrega de pector y 
dorsales. 
2 MVuelta ooo... ... ... Controles secretos ... ... ... 6.000 a 9.000 El punto C estará fuera 
del recorrido dirécto. 
4.—Frontera ... ... ... Zona muy vigilada ... ... 500 
5.—Llegada .... Zona libre ... ... ... ...... 200 a 1.000 
Punto E ... Cronometrado ... ... 0... ... 
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14.000 a 18.000 
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Información Nacional 


ENTREGA DE DESPACHOS EN LA MILICIA 
AEREA UNIVERSITARIA 





El día 28 de agosto tuvo lugar en el Ae- 
ródromo-Escuela de Villafría la clausura del 
curso 1962 de Alféreces y Sargentos de la 
Milicia Aérea Universitaria y la entrega de 
despachos a los 213 Alféreces que integran 
la XIII promoción. . 

Al acto asistieron el General Director Ge- 
neral de Instrucción, el Jefe del Estado Ma- 
yor de la VI Región Militar, los obispos de 
Calahorra y auxiliar de Burgos, las primeras 
autoridades provisionales y locales y un nu- 
meroso público, entre el que se encontraban 
familiares de los universitarios. 

En primer lugar se celebró una misa de 





campaña y, a continuación, el número 1 de 


783 


la promoción saliente hizo entrega del estan- 
darte de la milicia al número 1 de la recién 
promovida a Sargentos. El Coronel Jefe de 
la Milicia pronunció un discurso en el que 
recordó el magnífico servicio que, durante * 
nuestra Cruzada, prestaron al Ejército del 
Aire los Alféreces provisionales, servicios 
que—dijo—estaba seguro emularían los nue- 
vos Alféreces si un día España necesitara de 
ellos. 

Los actos terminaron con un brillante 
desfile del Escuadrón de Alumnos, que rea- 
lizaron con gran marcialidad. 
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5. M. El REY BALDUINO VISITA LA ACADEMIA GENERAL 


DEL 


El día 18 de agosto llegó a la Academia 
General del Aire, en su avión particular y de 
riguroso incógnito, S. M. el Rey Balduino 
de Bélgica, 

Fué recibido por el Coronel Director y 
- Otros Jefes de la citada Academia. Durante 


AIRE 


"su estancia en San Javier fué huésped del 


Casino Militar “Ruiz de Alda” y del Pabe- 
llón de Jefes de aquel centro de instrucción. 
Su Majestad efectuó un vuelo con el Coro- 
nel Director sobre el Mar Menor, Cartage- 
na y Otros puntos próximos a la Base. 


CONDECORACIONES 


El día 16 de agosto el Capitán General 
de Baleares impuso al Teniente General don 
Carlos Sartorius y Díaz de Mendoza la 
Gran Cruz del Mérito Aeronáutico, que le 
fué concedida recientementemente por Su 
Excelencia el Jefe del Estado. Al acto asis- 
tieron el Vicealmirante Jefe de la Coman- 
dancia General de Baleares, los Jefes de Es- 


LOS VI 


CAMPEONATOS 


tado Mayor y los de los Cuerpos y Servicios 
de los tres Ejércitos de la guarnición. 

En unas breves palabras, el Capitán Ge- 
neral hizo un gran elogio del homenajea- 
do, y éste le contestó expresando su agra- 
decimiento al Generalísimo y a los repre- 
tantes de los tres Ejércitos que asistieron 
al acto. 


MUNDIALES DE 


PARACAIDISMO DEPORTIVO 


En Orange, Massachusetts, se han cele- 
brado los VI Campeonatos Mundiales de 
Paracaidismo deportivo, con participación, 
por primera'vez en este tipo de competicio- 
nes, de un equipo español. Dicho equipo es- 
taba integrado por el Teniente Coronel don 
Ramón Salas Larrazábal, como entrenador y 
jefe; Piñón, como juez internacional; Me- 
dina, como piloto, y los saltadores Ayuso, 
Fernández, Lloveras, Pintado y Rodríguez- 
Navarro. 

Las pruebas se desarrollaron en un am- 
biente meteorológico adverso, hasta el punto 
que de las cinco modalidades que compren- 


dían sólo se pudieron celebrar tres, que eran 
las imprescindibles para puntuar. 

El equipo español obtuvo el número 10, 
entre los 24 países participantes, puesto muy 
notable si se tiene en cuenta que, repetimos, 
es la primera vez que se interviene en un 
campeonato mundial. En la clasificación por 
equipos resultó ganador el de Checoslova- 
quia, seguido por el de los Estados Unidos 
y Rusia. En cuanto a las pruebas individua- 
les, el americano Arender conquistó el título 
mundial, clasificándose en segundo lugar el 
checo Klima, y en el tercer puesto el ame- 
ricano Forterberry. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 














Un F-104 G, de la Fuerza Aérea c 
en el Aeropuerto 


CHINA 


Bases rusas y cohetes a lo 
largo del litoral de la China 


roja. 


El diario independiente de 
Taipeh, «Evening News», ha 
proclamado en sus columnas 
que la U. R. S. S., con el ma- 
yor secreto, ha establecido una 


NA . ] 


cadena de dieciséis bases para 
proyectiles teledirigidos desde 
Dairen, en Manchuria, hasta 
la isla de Hainan—<s decir, en 
casi todo el litoral de la Chi- 
na continental —. El estableci- 
miento de estas bases comenzó 
en 1958, y todas ellas, con la 
excepción de cuatro, han sido 
equipadas con proyectiles tele- 
dirigidos soviéticos. 
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anadiense, despega para un vuelo de adiestramiento 
de la casa Lockheed, en Californa. 


Las bases forman una cade- 
na de unos 2.500 kilómetros li- 
neales, quedando la isla de 
Formosa frente al centro de 
esta linea. 

Por otra parte, las autorida- 
des de la China nacionalista 
han soslayado la cuestión de 
denegar o confirmar esta in- 
formación del «Evening 


News», de Taipeh, 
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El proyectil anti-proyectil Nike-Zeus, con el que se están 
realizando. con éxito pruebas de interceptación de proyec- 
tiles ICBM “Atlas”. 


Citando fuentes «de detrás 
de la China continental», el pe- 
riódico añade que la cadena de 
bases soviéticas tiende a rom- 
per el «cerco» levantado por 
la red global de bases de pro- 
yectiles teledirigidos de los 
Estados Unidos. 


ESTADOS UNIDOS 


U. S. A. conducirá al mundo 
a la conquista del espacio. 


El Presidente Kennedy ha 


prometido, una vez más, que 
los Estados Unidos conducirán 
al mundo a la conquista del 
espacio. . 

Sólo si los Estados Unidos 
ocupan esta magna posición 
«podrá decidirse si este grande 
y nuevo océano será un mar 
bendecido por la paz o un tea- 
tro de guerra terrorífico», aña- 
dió el primer magistrado nor- 
teamericano. 

Kennedy formuló estas de- 


claraciones en un discurso que 


pronunció en el curso de su 
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jira de inspección por las ins- 
talaciones militares y civiles 
para la exploración espacial, 

El Jefe de Estado norteame- 
ricano dijo, asimismo, que los 
«Estados Unidos deben con- 
vertirse en la nación conducto- 
ra del mundo hacia la aerona- 
vegación espacial», 

«Nuestra posición dirigente 
y avanzada de la ciencia y en 
la industria, nuestras esperan- 
zas en pro de la paz y de la 
seguridad, nuestras obligacio- 
nes como nación de primera 
clase, todo esto exige de nos- 
otros el máximo esfuerzo para 
resolver estos misterios, para 
develarlos para el bien de to- 
dos los humanos y para con- 
vertirnos en la nación dirigen- 
te de la conquista del espa- 
cio.» 

«Si la ciencia del espacio 
—prosiguió el Presidente Ken- 
nedy—llega a ser un instru- 
mento del bien o del mal, co- 
rresponde al hombre decirlo. 
Y sólo si los Estados Unidos 
ocupan una posición de pre- 
eminencia se podrá decidir si 
este grande y nuevo océano 
será un mar bendecido por la 
paz O un teatro de guerra te- 
rrorífica.» 


En su alocución el primer 
magistrado de los Estados Uni- 
dos continuó diciendo: 

«La exploración del espacio, 
tanto si nosotros la hacemos 
como si no, es seguro que va 
adelante. Ninguna nación 
—Subrayó-—que espere ser so- 
bresaliente entre las demás 
puede quedar al margen. 


»Los ojos del mundo—siguió 
manifestando Kennedy—se di- 
rigen ahora hacia el espacio, a 
la Luna y a los planetas. Y 
nosotros somos requeridos pa- 
ra que ellos no vean que el 
espacio es gobernado por una 
bandera ¡hostil, sino por un 
pabellón de paz. Se nos re- 
quiere' para que esos ojos no 
vean el espacio lleno de armas 
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de masiva destrucción, sino 
con instrumentos de compren- 
sión y entendimiento. 

»Yo no digo—recalco el 
Presidente norteamericano — 
que tengamos que estar sin 
protección contra los usos hos- 
tiles del espacio, lo que quiero 
decir es que el espacio debe 
ser explorado y dirigido sin 
temor a la furia de la guerra 
y al imperialismo. 

»Nuestros esfuerzos, nues- 
tros fracasos, así como también 
nuestros éxitos son de todos 
conocidos: nuestro objetivo es 
el pacífico uso del espacio bajo 
una ley mundial; pretendemos 
ir adelante a toda velocidad» 
—según terminó expresando el 
Presidente de los Estados Uni- 
dos. 


FRANCIA 


Francia construirá una base de 
pruebas atómicas en el Pacífico 


El Gobierno francés está 
proyectando la construcción 
de una base de pruebas ató- 
micas y proyectiles en el ar- 
chipiélago de Tuamotu, situa- 
“do en el suroeste de esta parte 
del Pacífico, según se dice en 
un informe publicado en exclu- 
siva por la revista «Internatio- 
nal Construction Report». 

En su número de 17 de sep- 
tiembre, esta publicación de 
Honolulú asegura que el plan 
francés consiste en la cons- 
trucción de un complejo de 
pruebas en la isla de Mange- 
raya, que forma parte del gru- 
po de las Gambier. La isla es 
territorio francés, y se encuen- 
tra a 1.000 millas al suroeste 
de Tahití, a 4.000 millas de 
la costa chilena, justamente al 
norte del trópico de Capricor- 
nio. 

El nuevo Estado indepen- 
diente de Argelia ha prohibido 
el uso del Sahara para la rea: 
lización de pruebas nucleares 


francesas, como anteriormente 
se venía realizando. 


INGLATERRA 


Gran Gretaña abandona la 
producción del proyectil «Blue 
Water». 


El Ministerio de Defensa 
británico ha anunciado que 
abandona la producción del 
proyectil atómico «Blue Wa- 
ter» con el objeto de dar mayor 
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impulso a la construcción del 
TSR-2 y los bombarderos ató- 
micos, a los que se ha confiado 
la misión anteriormente asigna- 
da al «Blue Water». El propio 
Gobierno ha hecho público que 
en 1963 empleará unos 300 mi- 
llones de libras esterlinas en nue- 
vos aviones y misiles. 

Hasta la fecha la producción 
del proyectil «Blue Water» ha- 
bía costado al Ministerio de De- 
fensa alrededor de unos 28 mi- 
llones de libras, 





En los Estados Unidos se han construído, con fines expe- 

rimentales, este modelo de alas flexibles, que permitirán 

a los paracaidistas planear en la dirección deseada después 
de saltar del avión. 
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El Hawker P-1127, de despegue vertical, del que se derivará el avión de apoyo P-1154, 


INGLATERRA 
Farnborough 1962. 


El gran momento de la exhi- 
bición de Farnborough lo cons- 
tituyó este año la demostración 
realizada por los dos prototi- 
pos del Hawker P-1127, pre- 
sentado simultáneamente a los 
asombrados espectadores que 
en esta.ocasión excedieron am- 
pliamente de los 300.000. Los 
P-1127 realizaron un extraor- 
dinario ballet: despegue verti- 
cal, con. una transición ultra- 
rápida al vuelo horizontal, 
magnífica aceleración, buen 
frenado; permanecieron inmó- 
viles en el aire, llegando in- 
cluso a marchar hacia atrás, 
efectuando, en fin, todas las 
maniobras hasta ahora prohi- 


bidas a los aviones normales, 
La casa Bristol-Siddeley puede 
sentirse orgullosa de su reac- 
tor «Pegasus», de flujo orien- 
table, cuyo porvenir parece 
asegurado. Los ingleses proyec- 
tan la construcción de un ca- 
za interceptador, el P-1154, de- 
rivado de este extraordinario 
prototipo, con los que se es- 
forzarán por recuperar el tiem- 
"po perdido como consecuencia 
del famoso libro blanco de 
1957, que señaló un viraje de- 
masiado absoluto hacia los in- 
genios en perjuicio de los avio- 
nes pilotados. 

Los espectadores británicos 
tuvieron otros motivos para 
“sentir halagado su amor pro- 
pio nacional al contemplar por 
primera vez los despegues de: 
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los nuevos aviones de trans- 
porte D.H. 121 «Trident»; el 
pequeño D.H, 125 y, por úl- 
timo, el majestuoso VC-10, 
con los cuales los ingleses con- 
fían conquistar los mercados 
mundiales. En realidad, el por- 
venir de estos aviones comer- 
ciales aparece en estos momen- 
tos más que dudoso. Se trata, 
sin embargo, de unos magní- 
ficos aviones, de los que los 
visitantes extranjeros discuten 
únicamente la oportunidad de 
su aparición en el mercado in- 
ternacional. Los constructores 
del «Trident» intentan poner- 
se a tono con las circunstan- 
cias amunciando: la construc- 
ción de dos nuevas versiones 
de este avión de mayor capa- 
cidad, la 1 E y 1 F; estas mo- 
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dificaciones del «Trident» es- 
tarán equipadas con reactores 
«Spey», más potentes, lo que, 
en realidad, significa una re- 
greso a la fórmula primitiva 
del «Trident», equipado con 


tres reactores R B-141, de los. 


que se derivan los actuales 
«Spey». 

Por su parte, el VC-10 tro- 
pieza en estos momentos con 
las objeciones presentadas por 
la compañía BOAC, que exige 
de este aparato características 
comparables a las del Boeing 
707-320B, es decir, que pueda 
enlazar directa y económica- 
mente a Londres con Los An- 
geles (9.000 kilómetros). So- 
bre si esto es posible, los téc- 
nicos se muestran reservados, 
en espera, tal vez, de saber con 
exactitud el consumo verda- 
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dero de los reactores «Con- 
way» y el empuje realmente 
disponible. Se dice, sin embar- 
go, que una versión moderni- 
zada del «Conway» será capaz 
de facilitar ampliamente más 
empuje que los 10.200 kilogra- 
mos «garantizados». Si esto es 


- cierto, será entonces posible 


hacer despegar al avión con un 
peso muy superior, o sea, con 
mucho más carburante, a cam- 
bio de reforzar su estructura: 
Tendría ún radio de acción 
muy próximo a los 12.000 ki- 
lómetros, lo que permitiría al 
avión enlazar Londres con 
Australia con una sola escala 
y mejorar notablemente la ex- 
plotación en las líneas del Pa- 
cifico. 

Entre los aviones experl- 
mentales hay que citar el T- 
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188, anticipación del avión ca- 
paz de alcanzar velocidades de 
2,5 de Mach y el «Vulcan» 
utilizado como banco de prue- 
bas volante del reactor super- 
sónico «Olympus», destinado 
al TSR-2, que realizó impre- 
sionantes pasadas con un solo 
motor. 

Los pequeños «Gnat», con 
su gran aceleración en el des- 
pegue, los bien conocidos 
«Lightning» con sus Impresio- 
nantes «tirones» y su capaci- 
dad acrobática, terreno en el 
que los «Hunter» no se deja- 
ron ganar fácilmente la parti 
da. El Avro-748 y su despegue 
con un extraordinario ángulo 
de subida, del que se espera 
una interesante versión mili- 
tar. Los «Vixen» en una im- 
pecable demostración de abas- 





El De Havilland DH-121 “Trident”, equipado con tres reactores Rolls Royce “Spey”. 
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El avión de transporte comercial “Trident” está equipado con tres reactores Rolls Royce 
“Spey”, con un empuje de 9.000 libras por unidad. La fotografía nos muestra el. montaje 
de uno de estos motores en los talleres de la casa De Havilland, constructora del avión. 


tecimiento en vuelo, fueron 
otros tantos momentos culmi- 
nantes del «display». 

En el campo de la aviación 
ligera, se puso de manifiesto el 
gran esfuerzo realizado por la 
joven empresa Beagle, con sus 
dos bimotores, de los que se 
cuentan cosas maravillosas y 
entre los que hay que destacar 
al último llegado: el M-218. 
.Entre los vehículos de ala gi- 
ratoria citemos al pequeño au- 
togiro Wallis W.A.-116, ver- 
dadera motocicleta del aire, cu- 
yo piloto sobrevoló la pista 
con los brazos cruzados, lo que 
permite suponer que su pilota- 
je no ofrece dificultad alguna. 

Por último, hay que citar 
la sólida posición mantenida 


por la Rolls Royce en el cam- 
po de las turbinas de gas de 
todos los tipos y la inteligente 
concentración de esfuerzos 
efectuados por los otros fabri- 
cantes de motores bajo los aus- 
picios del grupo Bristol Sid- 
deley. , 

En Farnborough se pusieron 
de relieve este año los deseos 
de rectificación de la industria 
aero-espacial inglesa, de vuel- 
ta del peligroso atolladero al 
que fué llevada por las direc- 
tivas políticas de 1957. La bre- 
cha abierta en la continuidad 
industrial ha impedido que los 
aviones ingleses puedan, por 
el momento, estar a la altura 


de los construidos por sus com» 


petidores americanos y france- 
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ses, pero la tenacidad británi- 
ca ha rendido su tributo y mu- 
chas de las posiciones perdi- 
das han sido ya ganadas o es- 
tán a punto ya de serlo. Los 
fabricantes de motores, sobre 
todo, comienzan en estos mo- 
mentos a recoger los frutos de 
su admirable esfuerzo. Los 
reactores de la segunda genera- 
ción (doble flujo), son, en la 
actualidad, la clave de toda 
una generación de aviones ci- 
viles. Y mientras que las tur- 
binas de gran potencia permi- 
ten el desarrollo de aviones 
militares de altas característi- 
cas (TSR-2) y la activa parti- 
cipación en la preparación de 
aviones supersónicos, de trans- 
porte, la industria británica es- 


Número 262 - Septiembre 1962 


tá ahora magníficamente situa- 
da para ofrecer a los construc- 
tores de aviones de todo el 
mundo las turbinas que equi- 
parán a los aviones de despe- 
gue vertical del futuro. 

Por otra parte, la demostra- 
ción de los Hawker-Siddeley 
P-1127, ha demostrado a los 
más escépticos que la aviación 
—pilotada tiene ante sus ojos 
un campo de acción de posi- 
bilidades ilimitadas. Desde 
ahora, los aviones son capaces 
de realizar una serie de manio- 
bras que en el pasado fueron 
del dominio absoluto de los he- 
licópteros. Los ingleses tienen 
tal confianza en esta fórmula, 
que no han dudado en sacrifi- 
car las promesas que represen- 
taba el ingenio táctico «Blue 
Water», ante los futuros ca- 
zas P-1154 derivados del ac- 
tual P-1127. 

Aparte de los aviones 
VTOL, la industria británica 
dedica especial interés a los 
aviones de transporte, como 
"quedó demostrado por los nu- 
merosos proyectos presentados 
por los constructores de célu- 
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las en cooperación con Rolls 
Royce y Bristol Siddeley. 
Citemos, para terminar, el 
desarrollo del primer aparato 
de entrenamiento aero-espacial 
que permitirá a los pilotos des- 
tinados a convertirse en Cos- 
monautas, prepararse para Sus 
misiones fuera de la atmósfera. 


Los ingleses vuelven a mani- 


festar su interés por el avión 
militar pilotado. La fórmula 
VTOL abre un campo de posi- 
bilidades inéditas sobre el que 
en la actualidad se inclinan los 
técnicos y tácticos de las prin- 
cipales potencias mundiales. 
Tal es el caso de los Estados 
Unidos, en donde se desarrolla 
el nuevo caza TFX y otros in- 


“teresantes sistemas de arma- 


mento. Nada nuevo, por otra 
parte, después de la demostra- 
ción, su poder aéreo realizado 
por los soviets el pasado año 
en Tuchino, en donde se hizo 
evidente que su esfuerzo por 
la conquista del espacio y la 
puesta a punto del arsenal de 
ingenios de todas clases no les 
ha hecho olvidar la importan- 
cia del avión pilotado. 


HIGH-PRESSURE TURBINE 
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INTERNACIONAL 


Características que deben 
reunir las aeronaves 
supersónicas. 


_La Asociación del Transpor- 
te Aéreo Internacional 
(IATA), ha presentado a los 
gobiernos, fabricantes y Otras 
partes, igualmente interesadas, 
una exposición de lo que las 
empresas aéreas mundiales con- 
sideran como «objetivos bási- 
cos» en relación con el diseño 
de cualquier aeronave super- 
sónica desarrollada con vistas 
a su explotación en el trans- 
porte aéreo comercial. 

La exposición dice lo si- 
guiente: 

Tanto para las empresas aé- 
reas como para los fabricantes, 
los gobiernos y para el propio 
público, resulta esencial que 
cualquier aeronave supersóni- 
ca proporcione un transporte 
aéreo comercial seguro, prác- 
tico y económico. 

En los últimos meses no se: 
ha producido ningún hecho 
que altere sustancialmente las 
conclusiones a que se llegó en 
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¡ CANNULAR COMBUSTION SYSTEM, 
LOW.PRESSURE COMRESSOR 


ENGINE-MOUNTED ACCESSORIES 


Diagrama del reactor Rolls Royce “Spey”, en el que puede apreciarse cómo la mitad del 

aire que pasa por el compresor de baja presión, no pasa por el compresor de alta, el 

sistema de combustión, ni las turbinas, y es mezclado con los gases del escape antes de 
salir del reactor. 
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Ei VC-10 es el avión de línea de mayor radio de acción de Gran Bretaña. 


abril de 1961 en el Cursillo 
sobre Transporte Aéreo orga- 
nizado por la IATA, por lo 
que éstas siguen siendo váli- 
das. En los puntos que se re- 
lacionan a continuación, se ha- 
ce una breve reseña de algunas 
de las conclusiones más sobre- 
salientes del Cursillo, agrupán- 
dolas en los tres epígrafes ge- 
néricos de seguridad, adapta- 
ción y eficacia; constituyendo 
estos ¡puntos, en opinión de las 
empresas, los objetivos básicos 
que habrían de tenerse en 
cuenta en su diseño. 


Seguridad. 
El grado de seguridad que 


ofrezcan las aeronaves super- 
sónicas tendrá que ser, como 
mínimo, idéntico al de las sub- 
sónicas que estén volándose 
en el momento de entrar aqué- 


llas en servicio, lo que impli- 
ca que: 

1. La integridad estructural 
de la cabina tendrá que ga- 
rantizarse, ya que no podrá ad- 
mitirse la posibilidad de una 
pérdida súbita de presión du- 
rante el vuelo. 

2. Para la seguridad del 
vuelo resulta esencial que sus 
características de control y 
manejo sean buenas. Aunque 
esto es importante en toda la 
gama de velocidades, lo es aún 
más al régimen de velocidad 
reducida. La sensibilidad al 
control y las características de 
su manejo deberán ser análo- 
gas o aún superiores a las de 
las subsónicas. 

3. Antes de que se pongan 
en servicio tendrán que mejo- 
rarse notablemente los materia- 
les, estructuras, sistemas e ins- 
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trumentos actuales. Solamente 
así podrán alcanzarse los gra- 
dos de confianza y manteni- 
miento en línea necesarios. 
Unicamente de esta forma po- 
drá alcanzarse la aspiración de 
que la célula tenga una dura- 
ción de por lo menos treinta 
mil horas, obteniéndose ade- 
más un grado de confianza ge- 
neral satisfactorio, 

4. Será necesario realizar 
un extenso programa de vuelos 
de prueba con uno o más pro- 
totipos, sometiendolos a las 
condiciones en que tengan. que 
volar en los servicios comercia- 
les. Este programa tendrá que 
completarse antes de iniciarse 
su producción y presentación 
al mercado, si se desea evitar 
que se produzcan errores se- 
rios y se desea eliminar el cos- 
toso periodo de introducción 
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en servicio que normalmente 
surge al utilizarse equipo 
nuevo. 


pan 


A a 
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5. Sus necesidades en ma- 
teria de longitud y resistencia 
de las pistas no deberán ser 





Montado bajo el fuselaje de un bombardero 


“Vulcan”, 


podemos ver un reactor Bristol Siddeley “Olympus”, des- 
tinado a equipar al TSIR-2. 


Adaptación. 

La aeronave supersónica ten- 
drá que poder adaptarse a los 
“sistemas y ayudas del control 
.de la circulación aérea existen 
-tes al momento. de hacer su 
aparición, de forma que esté 
«en condiciones de integrarse 
«con las subsónicas que se ex- 
:ploten en ese momento, lo que 
:implica que: 


superiores a las requeridas por 
los grandes reactores subsóni- 
cos que vuelen en esos mo- 
mentos. 

6. Las características de 
vuelo de las aeronaves super- 
sónicas dentro del área termi- 
nal de los aeropuertos, tales 
como velocidad, ángulo de pla- 
neo y circuitos de espera, de- 
berán permitir que se las con- 
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sidere simplemente como «una 
aeronave más», sin acarrear- 
les con ello graves inconve- 
nientes. Deberán además po- 
derse entremezclar con el resto 
del tráfico en cualesquiera con- 
diciones climatológicas. 
Eficiencia, 

La aeronave supersónica ten- 
drá que estar en condiciones 
de competir con las subsóni- 
cas que se exploten al momen- 
to de hacer su aparición, por 
tanto: 

7. No deberá tolerarse que 
se aumente el nivel de ruido 
de los motores. Lo cierto es 
que el ruido de la supersónica 
debería ser inferior al de los 
reactores subsónicos que se ex- 
plotan en la actualidad, con el 
fin de conseguir que su explo- 
tación resultase factible duran- 
te las veinticuatro horas del 
día. 

8. El vuelo económico a 
velocidad supersónica debería 
quedar asegurado al sobrevo- 
lar zonas pobladas a cualquier 
hora del día o de la noche. El 
estampido sónico podría ser 
un obstáculo a este fin, a me- 
nos de que la aeronave esté 
diseñada de forma que pueda 
efectuarlo por procedimientos 
prácticos y económicos. 

9.. El costo del asiento/ki- 
lómetro tendrá que ser análo- 
go o más económico que en los 
reactores subsónicos de tama- 
ño y radio de acción compa- 
rable, que estén en servicio en 
esos momentos. 

10. La aeronave supersó- 
nica debería poderse explotar 
a velocidades subsónicas con 
una economía razonable, ya 
que una porción considerable 
de sus vuelos tendría que rea- 
lizarse a régimen de vuelo len- 
to. Su diseño debería facilitar 
esta necesidad sin afectar ad- 
versamente por ello sus ca- 
racterísticas o cualidades su- 
persónicas. 
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AVIACION CIVIL 




















Este es un “Friendship” de la serie 200, que recientemente ham sido adquiridos por la 
.Compañía de Líneas Aéreas Unión Burma. 


INTERNACIONAL 
El tráfico europeo, 


- El tráfico regional europeo 
en los servicios aéreos regula- 
res, referido a los pasajeros/ 
kilómetro transportados, acusó 
un aumento del 7 por 100 du- 
rante el primer: trimestre del 
año en curso, en relación con 
ese mismo período en 1961. 

Los datos provisionales, pu- 
blicados por la Asociación del 
Transporte Aéreo Internacio- 
nal (IATA), ponen de mani- 


fiesto que entre las 14 empre- 
sas aéreas cuyas cifras se com- 
putan, realizaron 1.298.900.000 
pasajeros/kilómetros en servi- 
cios aéreos regulares interna- 
cionales comprendidos dentro 
del Continente europeo y paí- 
ses que bordean el Mediterrá- 
neo. 

En este mismo trimestre, la 
capacidad total ofrecida para 
transporte de pasajeros ascen- 
dió a 2.733.700.000 asientos/ 
kilómetro. El coeficiente de 
ocupación medio (porcentaje 
de plazas ocupadas) fué del 
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47,5 por 100, lo que represen- 
tó un retroceso del 1,3 por 100 
sobre la cifra obtenida en el 
primer trimestre de.1961. 

La mercancía aérea en esas 
mismas rutas aumentó en un 
9 por 100, ascendiendo el to- 
tal a 27.873.000 toneladas/ 
kilómetro. Aproximadamente 
un tercio de esa cifra se trans- 
portó en aeronaves cargueras. 

Los informes de la IATA se 
basan en las estadísticas com- 
Ppiladas por el Centro de In- 
vestigación Aérea de Bruselas 
de las empresas que son miem- 
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bros de ambas organizaciones. 
Estas cifras no incluyen el trá- 
fico nacional de sus miembros 
ni el tráfico regional europeo 
de otros miembros de la 
IATA, pero se consideran, no 
obstante, representativas del 
desarrollo del transporte aéreo 
en esta región. 

Las empresas aéreas, cuyos 
resultados de tráfico se inclu- 
yen en las estadísticas, son: 
Aer Lingus, Air France, Ali- 
talia, British European AÁir- 
ways, British Overseas Áir- 
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Scandinavian Airlines System 
y Swissair. 

Por los aeropuertos de la 
ciudad de Nueva York tran- 
sitan 40 viajeros por minuto; 
cada minuto del día y todos 
los días del año. La IATA es- 
tima que esa cifra representa 
la corriente de tráfico de pa- 
sajeros más intensa del mundo 


e mm 
SM mm 


Las empresas aéreas mundia- 
les realizaron transacciones en- 
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pensación de la IATA en Lon- 
dres, eliminando la necesidad 
de efectuar transferencias en 
metálico del orden del 90 
por 100 del importe citado. 


La OACI comunica que ha 

transcurrido otro año sin acci- 

dentes en los vuelos sobre el 
Atlántico Septentrional. 


En los vuelos realizados por 
la aviación civil sobre el At- 
lántico Septentrional tampoco 
se han registrado accidentes en 





El diagrama permite observar el funcionamiento del radar de a bordo Doppler, utilizado 


en la actualidad en las líneas comerciales; 


la antena emite cuatro señales hacia la su- 


perficie y recibe las señales reflejadas, La frecuencia de la señal se cambia en broporción 


2, 


a la velocidad del avión. La diferencr 


u entre frecuencia radiada y reflejada es convertida 


directamente en velocidad sobre el suelo. 


ways Corporation, Finnair, 
Iberia, Icelandair, KLM Royal 
Dutch Airlines, Lufthansa, 
Olympic Airways, Sabena, 


tre sí durante 1961, por un im- 
porte de 1.792.903.000 dóla- 
res, pero saldaron sus cuentas 
a través de la Cámara de Com- 
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1961. Durante dicho período, 
las nueve estaciones del Át- 
lántico Septentrional, manteni- 
das por la Organización de 
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Aviación Civil Internacional, 
no han tenido que llevar a 
cabo ninguna actividad de sal- 
vamento. 

Millares de personas viajan 
diariamente en avión sobre el 
Atlántico Septentrional, de las 
cuales, la mayoría ignora que 
los pilotos de los aviones en 
que vuelan mantienen frecuen- 
temente contacto con dichas 
estaciones oceánicas. Sin la 
constante vigilancia de esas es- 
taciones, serían menores la efi- 
ciencia y la seguridad de los 
vuelos sobre el Atlántico Sep- 
tentrional. 

La función principal de las 
estaciones oceánicas flotantes 
es suministrar pronósticos me: 
teorológicos y ayudas para la 
navegación a los aviones que 
vuelan sobre el Atlántico Sep- 


. O 











tentrional. De acuerdo con su 
política de fomentar la segu- 
ridad y eficiencia de la avia- 
ción civil, la OACI mantiene 
esas estaciones mediante sus 
planes de financiamiento co- 
lectivo. En virtud de uno de 
estos planes, dieciocho Estados 
Miembros, cuyas líneas aéreas 
hacen vuelos a través del At- 
lántico Septentrional, contribu- 
yen a la red con barcos o con 
dinero. Los barcos tienen, ade- 
más, que suministrar servicios 
de tránsito aéreo y comunica- 
ciones y servir de bases flotan- 
tes de búsqueda y salvamento. 
En esa red flotante participan 
21 barcos en total. 

Cada una de las estaciones 
flotantes del Atlántico Septen- 
trional consiste en un cuadro 
de diez millas de lado, patru- 
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llado por un barco; los barcos 
permanecen en las estaciones 
durante un período de tres o 
cuatro semanas hasta que los 
relevan otros barcos y, por lo 
tanto, son necesarios de dos a 
tres barcos para atender cada 
estación continuamente, según 
la distancia a que se encuentra 
la estación de las bases de los 
barcos. Canadá, Estados Uni- 
dos, Francia, Noruega, Países 
Bajos, Reino Unido y Suecia 
han aceptado la responsabili- 
dad de suministrar los barcos' 
para atender las estaciones, 
mientras que Alemania, Aus- 
tralia, Bélgica, Dinamarca, Es- 
paña, Irlanda, -Islandia, Israel, 
Italia, Suiza y Venezuela hacen 
pagos regularmente en efectivo 
para hacer frente a algunos de 
los costes del servicio. 
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Este es el “Balzac”, el nuevo modelo francés, proyectado para la realización de un 
programa de estudios para la consecución de un avión de despegue vertical. 
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LO QUE ESTA EN RESERVA PARA LOS 
ASTRONAUTAS DEL PROYECTO GEMINI 


D e aquí a dieciocho o veinticuatro meses 
el programa espacial tripulado de los Esta- 
dos Unidos saltará de la categoría de “peso 
pluma” a la de “peso pesado”, por el hecho 
de que podrán emplearse grandes vehículos 
orbitales durante periodos de tiempo ilimi- 
tados en una amplia variedad de misiones. 
Un punto clave en todo lo que se relaciona 
con las operaciones de “peso pesado” es que 
el hombre reemplazará cada vez más los sis- 
temas automáticos en todas las fases del 
vuelo espacial, y que se cuenta con él para 
aumentar la seguridad y la eficacia. La tran- 
sición hacia un sistema completo de control 
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Por J. S. BUTZ, Jr. 
(De Air Force and Space Digest.) 


manual, como en los aviones, no está aún 
completada, pero hay una fuerte tendencia 
en esa dirección desde bastante antes de con- 
siderarse ello posible al iniciarse el progra- 
ma “Mercury”. 


La capacidad de peso pesado será propor- 
cionada por dos sistemas básicos de vehícu- 
los, cuya entrada en servicio está proyectada 
para 1964. Scn éstos el “Gemini-Titán II”, 
nave espacial con dos hombres y un sistema 
elevador, y el “Saturn C-1”, cohete elevador 
de un millón y medio de libras de empuje. 
Sus avanzadas características, comparadas 
con la combinación “Mercury-Atlas” actual, 
eliminarán la mayor parte. de las restriccio- 
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nes impuestas a las operaciones espaciales 
tripuladas de los Estados Unidos. 


Estos nuevos vehículos proporcionarán la 
posibilidad de dominar la mayoría de las 
técnicas del vuelo espacial con serés huma- 
nos; control de piloto durante el vuelo com- 
pleto, desde el lanzamiento a la maniobra en 
el espacio; reunión con otros vehículos y 
maniobra durante la fase de reentrada y los 
trabajos de mantenimiento y reparación a 
cargo de la tripulación, tanto en el interior 
como en el exterior de la nave espacial. Los 
nuevos vehículos harán posible el montaje, 
la dotación con hombres y el reabastecimien- 
to de grandes estaciones espaciales que servi- 
rán como laboratorios para contestar a 
una serie de preguntas técnicas, científicas y 
médicas que únicamente pueden tener res- 
puesta por hombres que permanezcan en el 
espacio durante largos períodos de tiempo. 


Las operaciones que van a resultar posi- 
bles, gracias al “Gemini”, “Titán 11” y “Sa- 
turn C-1”, se detallan más abajo. Algunas 
de ellas están ya proyectadas; otras aún no 


han sido planeadas por existir desacuerdo. * 


Las nuevas operaciones espaciales son las si- 
guientes: 


Lanzamiento. 


Se introducirán grandes cambios en el con- 
trol del cohete elevador. La nueva tendencia 
es la de descartar la mayor parte de los sis- 
temas automáticos empleados en el “Mer- 
cury-Átlas” y hacer uso del astronauta más 
como piloto que como pasajero durante el 
ciclo de lanzamiento, Representará un im- 
portante cambio el aborto manual de misión 
en lugar de los tres procedimientos de que 
dispone el “Atlas”, y que permiten escoger 
entre el aborto desde tierra, el que realiza 
el astronauta del “Mercury” y el sistema 
automático, procedimientos que pueden usar- 
se para anular el lanzamiento y separar la 
cánsula de su cohete elevador. Cuando el 
“Titán TI” abandone la Tierra, la tripulación 
del “Gemini” será la que se haga cargo de 
todo, excepto de dirigir el vehículo a lo largo 
de su trayectoria. De esto se encargará un 
sistema de guiado por radio desde tierra. 


Los atronautas del “Gemini” tendrán que 
atar muchos cabos. Su tablero de instrumen- 
tos mostrará, durante el lanzamiento, todas 
las presiones de los depósitos de carburan- 
tes, la presión (empuje) de la cámara de 


798 


Número 262 - Septiembre 1962 


combustión de todos los motores, el grado 
de inclinación en los tres ejes, aviso del mal 
funcionamiento de los giróscopos, reserva de 
energía eléctrica e información de la secuen- 
cia de separación de las fases. La valoración 
exhaustiva de datos obtenidos en lanzamien- 
tos previos ha mostrado que estos indicado- 
res, y posiblemente algún otro más, propor- 
cionarán a los pilotos la alarma adecuada 
en caso de funcionamiento defectuoso, y re- 
sultará posible la corrección de muchos tipos 
de mal funcionamiento. En muchas ocasio- 
nes, cuando uno de los indicadores se apro- 
xime a la señal de peligro, el piloto estará 
en condiciones de desconectar el sistema de- 
fectuoso y poner en funcionamiento otro de 
reserva. Se proyecta la instalación de con- 
mutadores automáticos. No ha sido fijado 
aún el número de los sistemas resultantes. 


En el diseño del Martin “Titán 11” hay 
dos características primordiales, que se ten-' 
drán en cuenta al proyectar este sistema de 
detección y corrección del mal funcionamien- 
to. Una está constituida por los propulsantes 
almacenables del cohete elevador, tetróxido 
de nitrógeno y: una mezcla de hidracina, que 
tienen tendencia a quemarse de forma esta- 
ble y proporcionan más tiempo de alarma en 
caso de dificultades que el de los propulsan- 
tes cirogénicos (1), propensos a la explosión. 
La segunda característica es la extremada 
simplicidad del “Titán II”, que está consi- 
derado como el número uno de la segunda 
generación de cohetes elevadores de oxigeno 
líquido. Por ejemplo, el “Titán II” tiene tan 
sólo siete relés, mientras que el “Titán I” 
cuenta con cuarenta y nueve; cuatro cables 
“umbilicales” (2) en lugar de treinta y dos, 
y dieciséis válvulas y reguladores en vez de 
los noventa y uno con que cuenta el cohete 
antecesor. El lanzamiento del “Titán 1I” 
sólo comprende veintitrés funciones, siendo 
230 las que requiere el “Titán 1”, y única- 
mente treinta y cinco revisiones, contra 322 
que necesita éste, 


En caso de dificultades que los pilotos 
sean incapaces de corregir, podrán hacer 





(1) Nora DE La R.—Tanto en su forma pura como 
mezclado con un oxidante, el propulsante cirogénico de 
cohetes requiere ser mantenido a muy bajas tempera- 
turas. 

(2) Nora DE La R.—Se denomina así en Ja jerga 
espacial a las líneas conductoras de energía eléctrica 
entre el suelo y el cohete elevador antes de su lanza- 
miento. 
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abortar la misión en dos formas. Por debajo 
de los 60.000 pies, emplearán asientos lan- 
zables, propulsados por cohetes similares a 
los de los aviones supersónicos. Por encima 
de esa altitud, pararán el funcionamiento del 
cohete elevador y separarán la cápsula. Con 
toda probabilidad, estarán entonces en con- 
diciones de desplegar su ala planeadora “Ro- 
gallo” y aterrizar en su base de lanzamiento. 


Esta tendencia a dar al piloto el control 
en el “Gemini-Titán II” se tiene desde el 
vuelo orbital de John Glenn el 20 de febre- 
ro de 1962. Es un buen ejemplo del apro- 
vechamiento de la experiencia obtenida en 
operaciones y de la rapidez con que ésta es 
empleada. El Jefe de las Operaciones de 
Vuelos Espaciales Tripulados de la NASA 
sentó las bases para la adopción de estas 
ideas cuando después del vuelo de Glenn de- 
claró : “Los conceptos propuestos para el con- 
trol humano de los vehículos de lanzamiento 
han experimentado un gran auge como re- 
sultado de los descubrimientos del piloto.” 


Queda por dar un paso todavía hasta con- 
seguir un cohete elevador completamente pi-" 
lotado. Es éste el de dejar al piloto que sus- 
tituya el sistema de guiado dirigiendo el co- 
hete a lo largo de su trayectoria. La NASA, 
la Fuerza Aérea y las empresas contratistas 
han estudiado estos sistemas durante mu- 
chos meses, lo mismo que lo han hecho con 
los sistemas de detección y corrección para 
casos de mal funcionamiento. La opinión ge- 
neral es que un piloto adiestrado puede rea- 
lizar la labor, llevando el cohete elevador has- 
ta el punto apropiado en el momento en que 
se mueve a una velocidad precisa, con lo cual 
la cápsula espacial puede ser colocado en 
la órbita deseada. El sistema automático es 
más eficaz por el hecho de que corriente- 
mente consume menos combustible, pero se 
considera que el hombre puede hacerlo exce- 
lentemente aumentando la seguridad de la 
misión al tener la posibilidad de hacerse car- 
go del sistema de guiado en el caso de un 
fallo de éste. 


Reunión. 


El papel más, importante del “Gemini”, al 
menos en un próximo futuro, es el de investi- 
gar las dificultades que supone la reunión 
en el espacio. Existen muchos desacuerdos 
en el planeamiento actual, porque nadie sabe 
con seguridad si la reunión resultará elemen- 
tal y simple, o complicada y peligrosa. Si la 
técnica de la reunión prueba ser sencilla, la 
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puerta quedará abierta a un gran número de 
operaciones espaciales. Incluso las compañias 
de comunicaciones tendrían un gran interés 
en ello para el mantenimiento de sus saté- 
lites. 


Si la reunión demuestra ser extremada- 
mente difícil, la idea completa del vuelo es- 
pacial quedará relegada. Incluso el plan de 


“la ascensión directa a la Luna no tiene atrac- 


tivos si son pocas las esperanzas de poder 
socorrer a los astronautas atrapados en el 
espacio dentro de sus vehículos averiados. 





Maqueta de la cápsula espacial “Gemini”, 
mostrando el alojamiento de los pilotos. 


Ofrece muchas dudas el valor de las esta- 
ciones espaciales que no puedan ser reabas- 
tecidas con facilidad. 


Se tienen esperanzas de que la primera 
operación de reunión en el espacio empiece 
antes de dos años, cuando se lance con un 
“Atlas” un vehículo “Agena B” a una ór- 
bita circular. Un día más tarde, el “Gemini” 
construido por la McDonnell será lanzado en 
el momento preciso para que ambas naves 
queden a una distancia dentro de las veinte 
millas. Si falla esta interceptación se pondrá 
en marcha, por mando desde tierra, el mo- 
tor del “Agena”, y el vehículo será guiado 
a una posición cercana al “Gemini”. Cuan- 
do las dos naves espaciales se hallen a unas 
50 millas la una de la otra, un pequeño sis- 
tema especial de calculador-radar enlazará 
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con: un receptor en el “Agena”, proporcio- 
nando a los pilotos datos de los cambios an- 
gulares, alcance y frecuencia, con los cuales 
harán maniobrar a la cápsula del “Gemini” 
para completar la reunión, la maniobra de 
contacto y unión de las dos naves espacia- 
les. Este sistema es semióptico, ya que los 
pilotos pueden estar, o bien frente a los ins- 
trumentos o bien mirando por las ventani- 
llas, Se espera que el piloto pueda hacerse 
cargo de la maniobra completa al igual que 
lo haría en un aterrizaje VER. 


Corolario del programa de reunión espa- 
cial es la investigación sobre la posibilidad 
del hombre de llevar a cabo trabajos de repa- 
ración, mantenimiento y construcción en el 
interior y en el exterior de la nave. No 
ofrece dudas que tal investigación se reali- 
zará desde el primer momento del programa 
“Gemini”. 


Estación espacial. 


Una vez se haya probado la reunión y 
valorada la utilidad del hombre en órbita, 
sólo existen dos requisitos para sustituir el 
“Agena B” por una estructura tripulada mu- 
cho más grande. Constituye el primero la 
necesidad de una potencia de elevación para 
colocar en órbita unas 20.000 libras de una 
sola vez, con lo que sólo serán necesarios 
unos pocos lanzamientos para la construc- 
ción y mantenimiento de una estación. El 
segundo requisito es tener en tierra la capa- 
cidad de construir, probar y lanzar naves 
espaciales, con o sin tripulación, dentro de 
un programa regular para realizar las mi- 
siones de mantenimiento, relevo de tripula- 
ciones y reabastecimiento. Con el “Gemini” 
haciendo el papel de taxi espacial para las 
tripulaciones, y el “Saturn C-1” y el “Ti- 
tán II” como cohetes «elevadores de las car- 
gas, resultará posible el funcionamiento de 
una estación en el espacio. 


De acuerdo con fuentes de la NASA, una 
estación de seis hombres, científicamente 
equipada, requeriría la colocación en órbita 
de un total de 100.000 libras de carga útil 
durante la fase de construcción y 200.000 
libras anuales de abastecimientos, tripulacio- 
nes de relevo, etc. Serían posibles estaciones 
más pequeñas, pero incluso una de dos hom- 
bres necesitaría, como mínimo, el lanzamiento 
de dos “Titán 11” o un “Saturn C-1” al mes. 

Los usos potenciales de una estación per- 
manente tripulada parecen no tener fin. Han 
conmocionado las mentes de los científicos 
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y militares como pocas maravillas técnicas 
de la última década lo habían conseguido. 
La oportunidad de experimentar durante 
largos períodos de tiempo en un nuevo am- 
biente y ver la tierra desde una nueva pers- 
pectiva han creado una excitación que no 
tiene paralelo. 


Las importantes materias que tan sólo 
pueden ser estudiadas completamente si el 
hombre está en posición de dirigir personal- 
mente todos los experimentos, comprenden : 
envejecimiento, erosión y agrietamiento de 
los materiales durante su larga exposición 
al vacio y radiación del espacio; funciona- 
miento detallado de todos los tipos de siste- 
mas, Obturadores, rodamientos, motores, 
bombas, etc., bajo una fuerza de gravedad 
cero; efectos de.la ingravidez prolongada en 
el sistema circulatorio humano y un gran 
número de otros problemas médicos. 


La necesidad de una tripulación humana 
y de un gran número de instrumentos se 
extiende a los estudios científicos básicos. 
La experiencia adquirida recientemente ha 
mostrado las dificultades y limitaciones de 
los fenómenos fisicos del espacio que se 
producen al estudiar los datos recogidos en 
diferentes ocasiones por satélites bajo con- 
diciones que varían considerablemente. Para 
obtener rápidos progresos en el conocimien- 
to del espacio, es necesario poder medir si- 
multáneamente en un solo punto muchos pa- 
rámetros, 


Reentrada. 


El “Gemini” proporcionará al hombre la 
primera oportunidad «de maniobrar un ve- 
hículo volante a velocidades orbitales en la 
atmósfera. El centro de gravedad del vehícu- 
lo quedará descentrado de su eje longitudi- 
nal, con lo cual se producirá una inclinación 
a un determinado ángulo de ataque, creando 
una fuerza de sustentación en su movimien- 
to por el aire. Con este sistema rudimenta- 
rio, en el que el vector de sustentación esta- 
rá siempre paralelo a la espalda del piloto, 
la maniobra se realiza.por balance. Para 
crear una fuerza de sustentación ascendente 
y alargar el planeo en caso de que vayan a 
quedarse cortos de su campo de aterrizaje, 
los pilotos mantienen una posición de cabeza 
alta. Si el planeo debe ser acortado, los pi- 
lotos hacen el balance invertido, con las ca- 
bezas bajadas, para crear una sustentación 
descendente. Los giros se hacen dirigiendo 
el balance al vector de sustentación en la 
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dirección del giro. Una vez situado el vehícu- 
lo en la senda de vuelo deseada, los pilotos 
deben mantener un balance constante de 
unas dos revoluciones por minuto para con- 


trarrestar la sustentación y el movimiento, - 


como en la forma balística simétrica. 
Aterrizaje. 


Los planes actuales prevén el empleo del 
ala planeadora “Rogallo”, que es una super- 
ficie flexible sustentadora en delta, y que 
se desplegará desde la cápsula “Gemini” des- 
pués que ésta haya disminuido su velocidad 
hasta un límite subsónico y a una altura de 
unos 50.000 pies. Este dispositivo susten- 
tador tendrá la suficiente área para permitir 
que los pilotos hagan aterrizar la cápsula en 
tres patines a una velocidad de aproximada- 
mente 50 m. p. h. Se espera que la combi- 
nación del eje longitudinal, centro de grave- 
dad y sistema de maniobra, con el ala pla- 
neadora “Rogallo”, permita dirigir adecua- 
damente al vehículo “Gemini” hasta el cam- 
po de aterrizaje apropiado, con lo que pue- 
den eliminarse los gastos que ocasionan las 
operaciones de recuperación del tipo “Mer- 
cury”. 


Las oportunidades que ofrecen el “Gemi- 
ni”, el “Titán 11” y el “Saturn C-1”, prue- 
ban ser una bendición mixta para los plani- 
ficadores espaciales. 


Entre la NASA y la Fuerza Aérea, asi 
como entre varios grupos de la NASA se 
han producido unas grandes diferencias en 
la política a seguir. En términos generales el 
desacuerdo se condensa en un solo argumen- 
to básico. Uno de los bandos está en favor 
de hacer un empleo completo de nuestra 
capacidad operativa espacial en el período 
1964-1965, haciendo entrar en servicio esta- 
ciones orbitales y realizando el mayor núme- 
ro posible de experimentos en el espacio para 
beneficio de la tecnología. La Fuerza Aérea 
y grupos importantes de la NASA apovan 
esta posición. A ella se oponen otros gran- 
des sectores de la NASA que opinan que 
un programa de esta naturaleza va a restar 
el esfuerzo necesario en el Proyecto Apolo, 
retrasándolo y haciendo que el aterrizaje en 
la Luna no pueda llevarse a cabo en el pe- 
riodo 1967-1970. Estos últimos alegan que 
las operaciones del “Gemini”, “Titán 11” y 
“Saturno C-1” deben hacerse en apoyo di- 
recto del Apolo, Afirman que, incluso, un 
programa modesto de estaciones durante los 


años 1965-67 exigiría un importante incre-- 
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mento en la producción de naves espaciales 
proyectada, cohetes elevadores y en las ins- 
talaciones de lanzamiento. : 


En el mismo periodo de tiempo, dicen, se 
necesitarán muchos vuelos “Apolo” y “Ge- 
mini”, elevados por el “Satum C-1” y el 
“Titán II”, para probar los sistemas del 
“Apolo”, entrenar astronautas y desarrollar 
técnicas de operación. Afirman que estos 
vuelos a pesar de estar orientados como mi- 
siones primarias, proporcionarán más que 
suficientes datos para toda la técnica del vue- 
lo espacial. La conclusión de este argumen- 
to es que las operaciones con grandes esta- 
ciones espaciales deben ser demoradas hasta 
finales de esta década. 


Los argumentos en contra de esta posi- 
ción son que la investigación fundamental, 
posible únicamente dentro de grandes esta- 
ciones espaciales, contribuiría indudablemen- 
te y en forma significativa al programa 
“Apolo”. Algunos opinan que una estación 
dedicada por completo a las investigaciones 
científicas de la vida en el espacio compen- 
saría con creces los gastos ocasionados, con 
sólo indicar las dificultades antes de que se 
conviertan en casos de urgencia. La misma 
afirmación se ha hecho con respecto a la 
ciencia física y a los estudios de la técnica. 


El argumento sobre el empleo del “Gemi- 
ni”, “Titán II” y “Saturn C-1”, ha reba- 
sado ya los dominios de la NASA y del De- 
partamento de Defensa, y ha entrado en las 
altas esferas del Gobierno. Actualmente, la 
pregunta fundamental sobre la política a: se- 
guir es: ¿Se dará al programa de estacio- 
nes espaciales la alta prioridad y, aproxima- 
damente, la misma estatura que al proyecto 
“Apolo”? El elemento clave para decidir 
sobre esto es la valoración del esfuerzo es- 
pacial que los Estados Unidos pueden res- 
paldar adecuadamente, tanto económicamen- 
te como en lo que se refiere a personal en- 
trenado. En ambos factores hay evidente- 


- mente un límite, 


La política actual parece tiende a favo- 
recer la misión lunar a expensas de las gran- 
des estaciones espaciales con dotación hu- 
mana, Pero hay una cosa que parece cierta. 
Si se retrasa más un programa serio de es- 
taciones espaciales, los Estados Unidos ten- 
drán luego que realizar un. esfuerzo gigan- 
tesco para usar plenamente su capacidad 
operativa de “peso pesado” tan pronto esté 
ésta lista, 
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UN POCO DE HISTORIA DE LOS 
MISILES 


Prolegómenos. . 


Pisa desde el final de la segunda gran 
guerra mereció atención lo conseguido por 
los alemanes con sus bombas volantes V-2, 
era este un ingenio muy original para su épo- 
ca, pero imperfectamente conseguido, y sobre 
todo un recurso de emergencia cuando su 
Aviación fracasó sobre Londres y empezó a 
verse dominada incluso en el continente, Te- 
nía la V-2 falta de alcance y de precisión, y 
muchas de ellas ardían al reentrar a las capas 
bajas de la atmósfera por su alta velocidad 
de caída, como arden los aerolitos. Esta fué 
la primera manifestación del gran problema 
a resolver que iba a significar el choque con 
la “barrera térmica”, producida por el calor 
que creaba el rozamiento. 


Precisamente a resolver esos tres defectos 
y problemas se dedicó desde entonces la 
USAF, ya que nada significaría el resolver 
y construir un proyectil si se quemaba al 
caer antes de alcanzar su objetivo, o si por 
falta de buena conducción no daba en el 
blanco. 


- 1944. —Vamos a arrancar en nuestro es- 
tudio de esta fecha, que empalma con los 
finales de aquella segunda gran guerra. 


En aquella fecha de 1944 existía un pro- 
grama Conjunto del Ejército y la Aviación 
(que todavía no era independiente). Ese 
programa era conocido por las siglas “JPL”, 
y fundamentalmente era para proyectiles 
antiaéreos; en aquellos estudios y experien- 
cias se produjeron, entre otros, el “Corpo- 
ral” y el primer “Nike” (Ajax), los cuales 
se emplearon además para usarlos como pri- 


meros ingenios de proyectiles sondas de al- 
tura, y pruebas de sistemas de tele y autodi- 
rección, como asimismo ensayos de reentrada 
a las capas bajas al caer desde grandes altu- 
ras a muy altas velocidades. 


1946,—Se inició el primero y el segundo 
contratos de la USAF, por interés propio y - 
exclusivo suyo, con vistas a ingenios que a 
ella especialmente le interesaban : 


a) Primer contrato. Se hizo con la 
North American Aviation, para desarrollos 
de grandes alcances. De este contrato provi- 
no el magnífico cohete “Navaho”, que llevó 
el grupo motor más adelantado y bien logra- 
do, y que sigue siendo aún hoy día muy bue- 
no para impulsión de ciertos proyectiles. 


b) El segundo contrato de aquel mismo 
año 1946 fué con la entonces llamada Con- 
solidated-Vultee-Aircraft (hoy día Division 
Cenvair, de la General Dynamics Corpora- 
tion), para el estudio y la investigación de 
los medios y sistemas de dirección y control 
de verticalidad en los despegues y cambios 
de inclinación en las diferentes fases de las 
trayectorias de subida, movimientos rotati- 
vos de los motores-cohete, y máximas reduc- 
ciones posibles de los pesos. 


Aquí nos vamos a permitir aclarar que una 
cosa es “el Sistema de Control” y otra el 
“Sistema de Dirección”. El “Sistema de 
Control” puede operar por sí mismo, o in- 
fluyendo a través del “Sistema de Direc- 
ción”. Opera por sí mismo y de una manera 
tan instantánea en los primeros momentos 
del despegue vertical, para mantener ese 
equilibrio, hasta que el cohete va adquirien- 
do una velocidad en que ya por inercia de 
"movimiento podrá seguir su misma direc- 
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ción. Desde ese momento, y a cierta altura, 
ya el Control no necesita (e incluso sería 
contraproducente, pues podría originar una 
violenta y continua vibración en todo el pro- 
yectil) seguir obrando directamente e instan- 
táneamente, sino que opera o influye so- 
bre el Sistema de Dirección, y éste, de 
una manera más suave y progresiva, va 
haciéndole al proyectil cambiar su ascensión 
vertical en una suave y cada vez más pro- 
nunciada trayectoria curva hacia la horizon- 
tal, a medida que va siendo más alta... 


Respecto a los movimientos rotativos de 
los motores-cohete, diremos que como en 
estos proyectiles de alcances medios e inter- 
continentales sólo el despegue y parte de la 
rama ascendente son impulsados, y todo el 
resto de la trayectoria es balística, necesita 
el proyectil, para conservar una buena posi- 
ción en su final de trayecto, que antes de 
quedarse sola la ojiva cónica lleve ya un 
movimiento de giro como el de los proyec- 
tiles de armas clásicas de fuego y al mismo 
objeto. 

c) Después de los dos primeros progra- 
mas que acabamos de dejar referidos, en 
otros posteriores se produjeron los proyec- 
tiles teledirigidos de gran alcance “Mata- 
dor” y.“Snark”, que junto con aquel “Na- 
vaho”*, de la North American, enseñaron 
muchísimo. 


d) Algunos programas de aviones pro- 
porcionaron perfeccionamientos en “turbo- 
bombas”, materiales resistentes al calor de 
la “barrera térmica”, mejor conocimiento de 
la “teoría de las combustiones”, “sistemas de 
piloto-automáticos” y para la “auto-direc- 
ción por radio-inercia” y por “omni-inercia”, 
etcétera, etc. 


Como puede verse por todo lo dicho, se 
trató de un programa de orígenes múltiples, 
pero acumulativo. 

1947 —Este año se crearon las Fuerzas 
Aéreas (independientes) de los Estados Uni- 
dos (la USAF), y empezó con ello la era de 
los verdaderos programas propios y exclusi- 
vos, desde el punto de vista verdaderamente 
aeronáutico; a base de presupuestos indepen- 
dientes, sin más norte en los proyectos e in- 
tentos, ni más fiscalización superior que la de 
la propia Jefatura o Superioridad del Alto 
Mando Aéreo, y la Jefatura de la Defensa 
Nacional. 
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1950.—Hasta esta fecha no se puso en 
pleno vigor (sobre todo aquellas consecu- 
ciones anteriores tan prometedoras) el ver- 
dadero programa de la USAF para el des- 
arrollo decisivo de los proyectiles balísticos 
de gran alcance, pues habían venido frenán- 
dolo varias causas diferentes. Las principa- 
les eran las siguientes: 


1.—Los dispositivos convencionales o clá- 


_sicos parecían ser los que ofrecían las me- 


jores y más fáciles soluciones a los principa- 
les problemas relacionados con “alcance- 
carga-precisión”, que se seguían confron- 
tando. 


2.—Factores de carácter económico (es- 
casez de consignaciones para experiencias), 
como consecuencia de la falta de interés por 
parte del Gobierno, que no había llegado a 
ponderar acertadamente la importancia que 
en un futuro próximo tendrían estas armas, 
aunque sólo se pensase en ellas como contra- 
medida defensiva, 


3.—Seguían privando en muchas mentes 
y concepciones los aviones pilotados y, a lo 
sumo, se aceptaba la idea “avanzadisima”, 
¡de los aviones sin piloto...!; pero los pro- 
yectiles balísticos (excepto en la concepción 
de ciertos científicos y Mandos Aeronáuti- 
cos) no estaban mucho más aceptados que sl 
se tratase de Astronáutica... 


Aviones subsónicos y transónicos era el 
tope y “techo” de muchas concepciones, in- 
cluso dentro de la USAF, Era todavía la 
época de la lucha contra la barrera del so- 
nido, y ni siquiera pensaban más que algunos 
futuristas en la barrera del calor, con la cual 
se iban a encontrar apenas se traspasase en 
breve aquélla primera; ni mucho menos eran 
frecuentes y generales las ideas sobre velo- 
cidades “hipersónicas” de los proyectiles ba- 
lísticos de trayectorias “extra-atmosféricas” 
y sobre sus “re-entradas” a las capas bajas, 
tropezando al caer con aquella nueva “ba- 
rrera: térmica”, no obstante saberse cómo 
muchas V-2 alemanas ardieron por ese fenó- 
meno sobre el cielo de Londres y se sublima- 
ron antes de llegar, en su caída, al objetivo... 
No eran, pues, cosas ignoradas, sino más 
bien desviadas voluntariamente, olvidadas o 
trascordadas torpe y miopemente por Orga- 
nismos Estatales Superiores poco informa- 
dos o resistentes contumaces a quererse en- 
terar para no verse comprometidos a tener 
que atender con mayores presupuestos a estos 
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estudios y experiencias, que preveían caros, 
complicados y (así lo querían suponer) de 
interés aún muy lejano, pues desde el prin- 
cipio se subvaloró lo que en breve espacio 
de tiempo podía significar el peligro comu- 
nista; como asimismo la capacidad industrial 
de guerra de los Soviets en este terreno de los 
proyectiles de largo alcance (incluso inter- 
continental), que tanto interesaba a Rusia 
para poder compensar el “handicamp” ame- 
ricano y amenazarles directamente en su pro- 
pio corazón en cuanto pudieran... 


Solamente, como decimos, algunos grupos 
militares, aeronáuticos y navales, y de cientí- 
ficos especialistas en estas cuestiones de los 
laboratorios militares y de algunas entida- 
des industriales o científicas tenían sus cere- 
bros y sus mentes al día y veían esos pano- 
ramas futuros como mucho más posibles y 
más próximos, pero no conseguían contagiar 
a las altas esferas en cuanto a posibilidades 
de lograrlo, ni de su pesimismo en lo que 
se refería a que “el enemigo en potencia” 
lo pudiera lograr antes, con el consiguiente 
peligro y difícil situación nacional e inter- 
nacional... 


4.—Los dos problemas principales a ven- 
cer eran, pues, una carga satisfactoria (con- 
junto del peso del motor, peso de la infra- 


estructura del proyectil y peso de la carga. 


de agresivo de TNT en cantidad suficiente 
y proporcionada a la distancia a que se iba 
a enviar, que no podía ser escasa, para que 
resultase compensadora en sus efectos des- 
tructivos); ello exigía aleaciones ligeras y 
muy resistentes, y estudios térmicos de den- 
tro de los pripios motores, y para las ojivas 
que tenían que resistir el choque con la ba- 
rrera térmica en las re-entradas, al caer so- 
bre los objetivos desde altas cotas y a veloci- 
dades “hipersónicas”... Todos esos proble- 
mas estaban en estudio, pero sin resolver. 


El último problema no sólo era conside- 
rado como dificilísimo, sino primordial, 
puesto que si no estaba resuelto anulaba to- 
das las demás consecuciones. Probable- 
mente esto tuvo desilusionados y disminuí- 
dos muchos entustasmos, y quizá fué causa 
de. retrasos. 


1950,—Por todo lo anterior fué por lo que 
hasta este año no se decidió el intento de 
firmar la construcción (y aun entonces en 
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pequeña escala) de un proyectil balístico in- 
tercontinental de la USAF. 


1951.—A principios de este año se adju- 
dicó un contrato a la Convair para este in- 
tento, y deberá tenerse en cuenta que esta. 
casa (cuando terminó en 1948 el contrato 
que se le asignó en 1946, y al cual ya nos 
hemos referido antes) llevó adelante por 
propia iniciativa y a su propia costa, estu- 
dios sobre estas armas. 

Así nació precisamente en 1951 el pro- 
yecto “Atlas”, de la USAF. 


1953.—En este año muchos de los proble- 
mas del proyecto “Atlas” se empezaron a 
encontrar resueltos y se inició su construc- 
ción. En los estudios de años sucesivos se 
tendrían éxitos y fracasos, cosa que no debe 
extrañar, puesto que en realidad todo eran 
puras experiencias, e incluso asimismo en 
cuanto a los alcances que se lograban en 
lanzamientos horizontales. 


La revolución atómica y termonuclear en 
el programa americano de (1. R. B. M.) e 
(1. C. B. M.). 


1952-1953.—El primer factor que irrum- 
pió y revolucionó toda la orientación ante- 
rior del programa de proyectiles balísticos 
de la USAF fué la consecución “Atómica” 
y la “Termonuclear”, pues señaló una nueva 
orientación en cuanto a estructuras, por me- 
dio de pequeñas ojivas (ya no era necesario 
tanto espacio para ubicar dentro de una ojiva 
una carga útil de agresivo siendo “atómico”, 
como cuando tenía que ser el TNT). Peque- 
ñas “ojivas de combate” de enorme potencia 


explosiva y destructiva, que por su menor 


tamaño simplificaban muchos problemas de 
estructura e incluso de dirección, pues el ma- 
yor alcance del radio destructivo de las ex- 
plosiones atómicas y termonucleares hacía 
menos indispensable unos complicadisimos 
sistemas de conducción y auto-dirección, 
para lograr aquella exactitud de impacto, 
tan indispensable antes de la irrupción ató- 
mica. 


El segundo factor fué la decisión del De- 
partamento de Defensa en el sentido de que 
los programas de los proyectos estratégicos 
(gran alcance, altas cotas y velocidades hi- 
persónicas) fuesen revisados y estudiados 


? 
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por un grupo de científicos del pais. Se tuvo 
que organizar el llamado Comité de Evalua- 
ción de Proyectos Estratégicos de la USAF 
(se le conoció por el apodo de Comité Tetera- 
“Tepot”. El presidente de los científicos fué 
el profesor John Vón Neuman, que entonces 
pertenecía al Instituto de Estudios Avanza- 
dos de Princeton y uno de los cinco Comi- 
sarios del Comité de Energía Atómica. 


En consecuencia, se ordenó en 1953 que 
se cambiase y ampliase un programa acele- 
rado del “Atlas”, bajo nueva orientación y 
teniendo en cuenta los estudios hechos por 
la Rand Corporation y otras firmas. Se 
pensó no sólo en las variaciones correspon- 
dientes a llevar carga atómica en la ojiva, 
sino también en las simplificaciones del Con- 
trol y Sistema de conducción, por ser menos 
indispensable una exagerada exactitud de 
impacto, También se empezó a pensar en la 
posibilidad de que en su día fuese normal 
que llevasen sistemas atómicos de impulsión, 
que era necesario prever les pudiesen ser 
adaptados, y su empleo como vehículo espa- 
cial portador de satélites artificiales... Lo 
cierto es que en los últimos años figuraba 
ya en el proyecto “Atlas” el estudio de un 
satélite en su ojiva. El proyecto actual del 
“Atlas” se hallaba concebido a base de dos 
posibles utilizaciones, como ingenio de dos 
elementos o cuerpos sucesivos, con carga ató- 
mica O satélite en la ojiva, o como ingenio 
de un piso más, siéndole adaptable en am- 
bos casos la misma ojiva. 


1954.—Este año la USAF aceptó y adop- 
tó las recomendaciones del Comité “Tepot” 
én el mes de mayo, y se le asignó al proyecto 
“Atlas” primordial importancia y urgencia 
para su consecución. 


En agosto, la entonces llamada División 
Occidental de Desarrollos (luego División 
de Proyectiles Balísticos de la USAF) (Co- 
mandancia ARDC) quedó organizada en 
Inglewood (Califorriia) para esas tareas ace- 
leradas del “Atlas” én especial, y se le agre- 
gó una Organización Administrativa (Co- 
mandancia AMC) también en Inglewood, 
cuyo jefe fué el General Ben 1. Funk. 


Fué entonces cuando se vió que la tarea 
de la dirección técnica iba a ser más comple- 
ja que el caso de la bomba atómica. * 


Ahora para el “Atlas”, la Ramo-Wool- 
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dridge Corporation fué seleccionada a fin 
de que con el conjunto de sus técnicos y cien- 
tíficos, se encargase de la dirección técnica 
de los contratistas que hubieran de formar 
parte del Grupo de Desarrollo, en unión con 
sus iguales de la Oficina de Proyectiles Ba- 
lísticos de la USAF, 


En cuanto a la organización del “desarro- 
llo-administración”, se copió el Plan “Man- 
hattan” Engineering District (bomba atómi- 
ca). Pero los modos clásicos de experiencias 
iniciales y pruebas finales en vuelo que ve- 
nían exigiendo un plazo de unos siete años, 
no se consideraron aceptables (prototipos, 
pruebas parciales, pruebas totales, series ex- 
perimentales, devolución a fábricas y series 
finales); esto no era posible dada la urgen- 
cia que se consideraba imprescindible. Tam- 
poco se podía emplear el método de abreviar 
el ciclo de desarrollo haciéndolo coincidir con 
el de producción y puesta en servicio, ya que 
eso sólo puede hacerse cuando se conoce y 
se tiene muy trillado el sistema de armas de 
que se trata, y en tal caso puede correrse el 
riesgo por tenerse la casi seguridad absoluta 
del éxito; pero de ninguna manera en una 
cosa tan nueva y mal conocida como eran 
estas armas hipersónicas y atómicas de largo 
alcance y de vuelo extraatmosférico. 


El sistema “desarrollo - administrativo” 
(tipo Manhattan), muy bueno para estos ca- 
sos en que intervienen muchos millo- 
nes y de mucho urgencia, pudiera no ser 
el mejor para otros casos y otras armas y 
circunstancias, pero se ha: mostrado inme- 
jorable para el plan de desarrollo y construc- 
ción de los proyectiles balísticos, que era 
imperiosamente urgente. (Resultó bueno 
para el Plan Manhattan; ha sido aplicable a 
este caso de los proyectiles balísticos, y lo 
sería para cualquier otro caso análogo con 
muchas Entidades industriales contratadas y 
muchas y carísimas nuevas instalaciones, que 
de no hallarse construídas y terminadas a 
tiempo, frenarían y obstaculizarían todo el 
Plan.) 


El plan completo fué dividido en fases, 
para ser satisfechas en términos y con hora- 
rios previstos, que en general se vinieron 
cumpliendo, aunque nuevas urgencias de re- 
sultas de las consecuciones soviéticas y de 
sus efectos de aprovechamiento para propa- 
ganda (en contra del prestigio de los Esta- 
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dos Unidos y de las democracias occidenta- 
les en general) obligaron a forzar más aún 
la marcha, respecto a aquellas fechas y ho- 
rarios; lo que no resultó ajeno a ciertos fra- 
casos sufridos, sobre los que siempre hubie- 
ran sido naturales e inevitables. He aquí 


aquellas fases: 


Fase 1: Estudio del programa en su nue- 
va orientación urgente. 


Fase 11: Selección de contratistas y sub- 
contratistas. 


Fase III: Fabricación y ensayo de mate- 
riales. 


Fase IV: Ensayo de los proyectiles. (To- 
do lo posible “cautivos en banco”, y las mí- 
nimas pruebas finales en vuelo, irrecupera- 


bles.) 


Fase V: Posibilidades operativas. (Ins- 
trucción del primer personal operativo, que 
a su vez serían los primeros “instructores” 
en las Bases de Instrucción de las Unidades 
de Proyectiles. La primera de ellas en Ca- 
lifornia.) 


Lo primero que se resolvió en la reorga- 
nización y reorientación del Plan del “Atlas” 
fué aprovechar las nuevas irrupciones ató- 
micas y experiencias logradas en estos años, 
para una reducción al máximo posible de su 
peso bruto y tamaño. 

Un rasgo sobresaliente fué que, en la se- 
lección de contratistas, desde el envío de 
pliegos de condiciones hasta la notificación 


al concursante de que había sido selecciona-" 


do, se tramitaban los contratos en solo no- 
venta días, lo cual constituyó un récord en 
estas cuestiones técnico-administrativas de 
tal envergadura de millones. Y los contra- 
tistas empezaron a funcionar a hase de car- 
tas-contratos, hasta recibir los contratos de- 
finitivos. 

1955.—A finales de este año estaban se- 
leccionados todos los contratistas principales. 
En esta misma fecha se incluyó en el proyec- 
to “Atlas” el desarrollo de otro proyecto de 
un proyectil de alcance intermedio (que pue- 
de considerarse un hermanito menor de 
aquél, se trató del llamado “Thor”); tam- 
bién se empezó a concretar la idea de un 
tercero (“Titán”). 


Ensayos en banco «cautivos» y en vuelo. 


Se dió enorme importancia al factor “des- 
arroyo-ensayo”, pues a diferencia con los 
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aviones, los proyectiles balísticos, una vez 
lanzados, no puede pensarse en volverlos a 
utilizar para otro ensayo en vuelo posterior- 
mente, aunque pudieran recuperarse sus cuer- 
pos, puesto que estarán destrozados. Se 
aprovecha en las experiencias su alcance, su 
exactitud, el buen funcionamiento de cada 
cuerpo o fase, y su mejor o peor empalme 
del encendido del motor de la fase siguiente, 
al consumirse el carburante de cada fase an- 
terior, como también el funcionamiento de 
los sistemas de Control y Dirección, y los 
datos que mediante aparatos de medición: y 
transmisión radio comunica el propio pro- 
yectil al ascender y durante su trayectoria 
de caida; pero sólo en algunos casos y me- 
diante paracaídas pueden recuperarse pie- 
zas O instalaciones intactas. 


Como en 1954 se carecía de instalaciones 
gigantescas de ensayos (bancos y túneles es- 
pecialmente, como asimismo plataformas de 
lanzamiento), hubo que atender a construir- 
las e instalarlas a fuerza de jornadas de tra- 
bajo de veinticuatro horas, y dando prisa 
a los respectivos contratistas de esas obras 
para lograr tenerlas listas y completas en las 
fechas previstas para su utilización; en en- 
sayos “cautivos” las unas y en “vuelo libre” 
las otras, 


Muchos ensayos en túneles y en banco, 
por partes y por conjuntos, y los ensayos en 
vuelo los mínimos posibles y en fase de casi 
terminación final o terminados. 


El orden era: pruebas de “sub-sistemas”, 
“sistemas”, “conjuntos”, “totales en tierra” 
y pruebas definitivas en “vuelo libre”. 


Salvo el ingenio de ensayo conocido por 
X-17 (que también creemos se llamó 
SM-117), muy empleado para sondeos de 
alturas y pruebas de “re-entrada” a la at- 
mósfera a velocidades “hipersónicas” (ensa- 
yos y experiencias para lograr formas y ma- 
teriales apropiados para que las ojivas no 
se incinerasen) (estudios de la “barrera del 
calor o térmica”), no 'se empleaban vehícu- 
los de ensayos (semejantes a los originales) 
de tamaño natural. El X-17 es un proyectil 
mucho más reducido y barato, que demostró, 
por un procedimiento más económico, qué 
parte de las suposiciones teóricas correspon- 
dían con la realidad de una expertericia en 
vuelo real y qué cosas tenían que ser modi- 
ficadas. El X-17 resyltó utilísimo y un me- 
dio fácil de reducir al mínimo los ensayos 
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en “vuelo libre” de verdaderos prototipos 
finales, completos. A parte de esto, los pro- 
pios proyectiles, en sus pruebas semifinales 
y terminados, sirvieron para recoger duran- 
te sus vuelos muchos datos y ampliar cono- 
cimientos acumulables y más experiencia en 
estos conocimientos tan nuevos. Todo el es- 
fuerzo de su desarrollo y ensayos vino, pues, 
a revertir directamente sobre ellos mismos, 
acumulándose a los adquiridos en los años 
anteriores (1945-55) con los proyectiles tác- 
ticos. 


1956.—Las nuevas instalaciones de ensa- 
yos, pruebas y desarrollo-producción vinie- 
ron a costar unos 500 millones de dólares; 
los propios contratistas (pensando en futuras 
ganancias, que les permitirían resarcirse, y 
por su propio interés de salir adelante en su 
producción) han cooperado con 100 millo- 
nes; los otros 400 han sido aportados por 
el Estado. 


1957.—Una fase interesantísima fué el 
entrar en la región de los estudios de velo- 
cidades hipersónicas para experimentar las 
formas y metales de las ojivas (que se esti- 
maron como mejores : las cónicas achatadas) 
y se variaron las anteriormente alargadas 
que figuraban en los diseños y proyectos pri- 
meros, bajo la influencia de las ideas aero- 
dinámicas con formas muy fuseladas, que 
en estos nuevos conocimientos de los vuelos 
“extra-atmosféricos” y “re-entradas” a ve- 
locidades hipersónicas, ha habido que des- 
echar y modificar ideas y conceptos, entre 
otros el clásico de que la velocidad y el radio 
de acción eran imposiciones opuestas; en 
estos otros conceptos, la velocidad es directa 
con el alcance, y la resistencia al avance (en 
zonás exteriores altísimas muy enrarecidas) 
no tiene apenas nada que ver con la veloci- 
dad ni con el alcance; pero velocidad hiper- 
sónica y resistencia a dejarse penetrar las 
capas densas bajas en las re-entradas crean 
la “barrera térmica”, e impusieron enormes 
y complicados problemas (que obligaron a 
modificar los diseños y los materiales de las 
ojivas). 

Fué en esta fase donde el X-17 resultó 
quizá no sólo insuperable, sino imprescindible. 
Resuelto por la Lockheed Air Craft-Corpo- 
ration, era un proyectil sonda que subía me- 
diante motor-cohete hasta enormes alturas; 
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allí quedaba abandonado a su velocidad re- 
manente para seguir subiendo como elemen- 
to balístico (ya sin impulsión), hasta que al 
terminársele el impulso recibido llegaba a la 
cúspide de su subida; entonces basculaba y 
empezaba a caer de proa, se encendía un 
nuevo motor de impulsión y adquiría así, en 
su descenso, velocidades “hipersónicas”, co- 
mo si viniese de cotas de vuelo mucho más 
altas todavía, permitiendo probar las formas 
y los metales de las ojivas reales que se le 
colocaban en su proa. También, si se le lan- 
zaba con inclinación, para que describiese 
una trayectoria semejante (aunque en menor 
escala) a las de los proyectiles balísticos, 
permitía ensayos de “rebote” y de “planeo” 
de las ojivas cónicas, que en la realidad son 
las únicas partes o cuerpos que con su carga 
atómica llegan al final del recorrido de los 
proyectiles medios e intercontinentales. 


Se comprobó con él la teoría de “la trans- 
ferencia térmica” y la supuesta nueva forma 
de las ojivas (cónica-achatada) para frena- 
do progresivo desde las capas menos densas 
hacia las más densas y bajas en las re-entra- 
das, evitándose así el mazazo que antes su- 
frían, con enorme calentamiento instantá- 
neo y sublimación de los materiales de que 
estaban construidos (como le ocurría, a las 
V-2 alemanas). Unido a estos estudios de 
luchar victoriosamente con la “barrera tér- 
mica” y salvar las ojivas, está el propósito 
de emplear ese calor para algo útil al aumen- 
to del alcance (o sea convertir ese calor en 
“impulso”, en “motor”). 


Al mismo tiempo que los ensayos y des- 
arrollos se estudiaba la capacidad inicial 
operativa, al llegar a cierta fase de ellos, y 
al “desarrollo y ensayos” se le empezó a su- 
perponer la capacidad operativa ulterior del 
personal que posteriormente y bien entre- 
nado habría de utilizar los proyectiles en las 
Unidades, y en primer lugar servir de ins- 
tructores en las Bases de Instrucción. Ásis- 
tían a la fabricación y a las pruebas. 


De este modo, al irse terminando el des- 
arrollo, se iba contando con cierto personal 
entrenado eficientemente. Tres Bases se ha- 
bían de montar para empezar en América y 
otras tres en el viejo hemisferio. La primera 
americana de ensayos y entrenamiento en 
Coke (California); la primera del Viejo 
Mundo en un lugar de Inglaterra. 
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El programa comprendía diecisiete con- 
tratistas principales. En la sala de inspec- 
ción de proyectos estaban marcados con ban- 
deritas rojas aquellos problemas no resuel- 
tos que pudieran dar lugar a demoras; así 
permanecían señalados, y eran objeto de con- 
tinua discusión en todas las reuniones dia- 
rias y periódicas hasta su solución. 


1957.—El ritmo del programa se hizo 
sentir sin interrupción, pues se presentó una 
vez al mes, en forma oficial, a los principa- 
les miembros del Grupo Administrativo. En 
las reuniones no se trataban todos los asun- 
tos (la mayor parte se resolvían por la regla 
llamada de “administración por excepción”) 
y las discusiones se limitaban así a los pro- 
gresos hechos y a los problemas surgidos 
que se hallasen sin solucionar. 


El programa actual estaba en su fase 4.2, 
que era la de los ensayos definitivos en vue- 
lo (agosto 1957; desde entonces se avanzó 
bastante más rápidamente), la cual fase, des- 
de todos los puntos de vista, era la más crí- 
tica. Se abordó en la confianza y seguridad 
de que los propios proyectiles que iban sien- 
do logrados señalarían los resultados del 
Programa de Ensayos, que fué formulado 
con tanto esmero. En cuanto un defecto se 
ponía de manifiesto, se acudía a tratar de 
subsanarlo, perfeccionándose así de más en 
más el sistema y los sucesivos logros. No 
deben extrañar contratiempos y algunos fra- 
casos que no podían faltar, estando como se 
estaba en la infancia de la Era de los Pro- 
yectiles Balísticos de Mediano alcance e Jn- 
tercontinentales (I. R, B. M.) (1. C. B. Mo), 
como asimismo en lo que se refería a vehícu- 
los para elevación de “satélites artificiales”. 


Se estaba, en cuanto a proyectiles balísti- 
cos, en circunstancias análogas a como se 
estaba respecto a aviones hace unos cuarenta 
años, pero los conocimientos actuales sobre 
muchas cosas, los medios y los métodos que 
se poseían eran muy superiores a los de 
ayer. 


Las dificultades relacionadas con el des- 
arrollo del “Atlas” y del “Thor” (este últi- 
mo en 1958, se fabricó ya en serie, como el 
“Júpiter” del Ejército) fueron vencidas den- 
tro del tiempo y horario prefijados. Y la 
Fuerza I. O. C. se organizó, recibiendo en- 
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trenamiento de aquellos primeros instruc- 
tores. 


Los Estados Unidos contaron ya con pro- 
yectiles (1. R. B. M.) de alcance intermedio 
(unas 2.500 millas, algo más de 4.000 kiló- 
metros) y muy pronto tuvieron los de alcan- 
ce intercontinental (L C. B. M.), de unas 
8.000 millas (13.000 kilómetros). 


Ya en 1958 rodaron por el espacio varios 
satélites americanos, además de los dos 
“Sputniks” rusos, y más perfectos que aqué- 
llos; fueron elevados por un “Júpiter-C” del 
Ejército, y por el “Vanguard”, el provecto 
científico especial para el Año Geofísico In- 
ternacional. Las Fuerzas Aéreas tenían pre- 
parados ciertos vehículos satelitarios a hase 
de sus proyectiles balísticos. Los satélites que 
llevó el “Júpiter-C” del Ejército en sus lan- 
zamientos se habían estudiado en los Labo- 
ratorios de la Marina para un proyecto que 
en el año 1954 fué presentado por Vón 
Braun, e iba a ser llevado conjuntamente 
por el Ejército (el vehículo) y por la Ma- 
rina (el satélite), a base de un motor-cohete 
“Redston”; ese proyecto que se titulaba “Or- 
biter” fué totalmente abandonado por la Ma- 
rina al serle asignado el provecto “Van- 
guard” científico para el Año Geofísico. Se 
quedó con él el Ejército, y del mismo se de- 
rivó el proyecto “Júpiter-C”, para sus saté- 
lites “Explorer”. úl 


Esos satélites del “Júpiter-C” fueron 
aquellos mismos ya estudiados y empezados 
a ensayar por la Marina, que se terminaron 
en aquellos mismos Laboratorios por cuenta 
del Ejército y por orden del Gobierno, cuan- 
do con el “Vanguard” se trató de forzar la 
fecha prevista para su lanzamiento (que era 
en la Primavera de 1958), y en vista de la 
falsa postura en que quedaban Norteamé- 
rica y las democracias occidentales, tras la 
sorpresa de los “Sputniks” rusos, prisas que 
sólo dieron por resultado los fracasos del 
“Vanguard” y el poner en entredicho la ca- 
pacidad mecánico-científica de los Estados 
Unidos en comparación con la de los Soviets, 
Se acudió al “Júpiter-C”. El segundo cuerpo 
rotatorio y el tercer cuerpo (de un solo cohe- 
te) y su proyectil-satélite en forma de obús 
de cañón pertenecen a aquel primitivo pro- 
yecto “Orbiter” de Vón Braun. 

El proyecto “Atlas” (IL C. B. M., de 
la USAF) se llamó, al principio, “SM-107- 
A-1” (estratégico proyectil de carga atómi- 
ca núm. 1). 
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Luego han venido los “Titán”, “Minute- 
man”, y ya actualmente el “Saturno”, de 
ocho motores. 


Entre los satélites, la cápsula tripulada 
“Mercury”, ha sido lo mejor logrado. 


El programa de proyectiles balísticos in- 
tercontinentales, que hoy por hoy (y a pesar 
de las tendencias tan diferentes y caracte- 
rísticas y exigencias tan dispares) se lleva 
demasiado confundido con el de los vehícu- 
los espaciales, coloca las experiencias y los 
ensayos que se van efectuando a “las puer- 
tas” de la Astronáutica; es decir, como ini- 
ciación de los Viajes Interplanetarios Tri- 
pulados que, lógicamente, empezarán pri- 
mero hacia nuestro satélite natural, la Cas- 
ta Diana, con las cápsulas “Geminis” y 
“Apollo”. (La “Geminis” perfeccionamiento 
de la “Mercury”). 


La misma “unidad motora” que empuja- 


ba un cuerpo pesado a razón de 25.000 pies . 


por segundo (siete kilómetros y medio por 
segundo) (27.000 Km/h.) logró impulsar a 
otro mucho más ligero (de mucho menos 
peso, construído con materiales más livianos 
y con instalaciones más perfectas también 
en cuanto a su peso), a razón de 35.000 pies 
por segundo (unos 33.405 Km/h.), que es 
la velocidad necesaria para efectuwr desde 
las de tierra (nivel del mar) el escape a la 
atracción de la Tierra y seguir ya el viaje 
libre a través de los espacios siderales, Eso 
hubiera bastado si los motores no progresa- 
sen en cuanto a su perfección de fuerza y dis- 
-minución de peso propio, que hubiera sido el 
<aso más desfavorable e improbable. Pero, 
además, se debe tener en cuenta que si en 
“una trayectoria elíptica o espiral se consigue 
llegar con la velocidad de 27.000 kilómetros 
hora a una distancia de la Tierra en que por 
haber disminuido la atracción en virtud del 
alejamiento fuesen allí esos kilómetros 
(27.000 la velocidad local de escape), se pue- 
«de escapar desde allí, lo mismo que desde la 
Tierra, con los 33.500, 


Sistemas de impulsión mucho más poten- 
tes (con carbúrantes químicos, con motor 
atómico, con sistemas “iónicos”, con “im- 
pulsión por plasma”, con velocidades que as- 
piran a la de la luz) hacerr soñar con posi- 
bles viajes a Venus y Marte, con duracio- 
nes de no demasiado tiempo a velocidades 
fuera de la realidad actual... 
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Ya existe una Familia de Armas Estraté- 
gicas con Carga Atómica, y que se pretende 
lleven también impulsión atómica (las 
WS-100) (armas y proyectos “L. V. M.” 
iniciales de Luna, Venus y Marte). A través 
de un tipo avanzado del “Convair”, y supe- 
rando alguno de los “aviones-cohete super- 
sónicos” deducidos del “Bell-X-9”, está el 
“X-15” (avión-satélite-tripulado), con el 
cual se hacen ensayos y experiencias de “re- 
entrada” con planeo al llegar desde altas co- 
tas a las capas densas de la atmósfera in- 
ferior... Después vendrá el “Dyna-Soar”... 


En resumidas cuentas, todas estas armas 
e ingenios pueden tener grandes aplicaciones 
para la Ciencia, pero también pueden hacer 
terriblemente aniquiladora la guerra atómica 
nuclear; ojalá no haya nunca que emplearlos 
con fines marciales de destrucción y que sir- 
van únicamente para reforzar la disuasión 
mutua y para el triunfo de la Ciencia y el 
Progreso. 


A partir de esta fecha (1957), puede consi- 
derarse que en lo que a la USAF se refiere, 
no sólo empezó el desarrollo del proyecto fun- 
damental de las Fuerzas Aéreas en cuanto a 
proyectiles balísticos (y entre ellos especial- 
mente a los intercontinentales), el proyecto 
“Atlas” y sus derivados, tales como el 
“Thor”, según hemos dejado referido por 
detalle, sino la verdadera noción de lo que 
estos ingenios iban a significar en el futuro, 
y se inició una nueva mentalidad aeronáutica 
y una nueva era de acción atómica masiva y 
a gran distancia, colocándose la Ciencia, la 
Técnica y la Industria a las puertas de la As- 
tronáutica. 


Puede, por tanto, seguirse, en lo que a 
partir del proyecto “Atlas” hemos dejado 
especificado, la historia cronológica de este 
cuadro sintético de las conquistas sucesivas 
desde 1944 al 1951; prolongándolo hasta 
nuestros días, en que ya están logrados los 
proyectiles de alcance medio (1 R. B. M.) y 
los de alcance intercontinental, tales como 
el “Atlas”, el “Titán” y el “Minuteman”, y 
fecha actual en que giran muchos satélites 
artificiales americanos en sus respectivas 
órbitas, y se ensayan la técnica de reunión 
en “tandem” en órbitas de parciales enviados 
por separado y los primeros intentos hacia. 
Venus. 
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LA EXPERIENCIA DE LA U. S. A. F. EN EL DESARROLLO DE PROYECTILES 


PROYECTO 


Corporal 
Nike .. 


Navah0 +... 0.0. 0... 


Shrike ... ... ... 
Rascal ... ... ... ... 


ERAS iio 


Proyecto de Estado 
Ohío «Sergeant».. 
Palcon ... ... ... ... 


LR63 0.0... ... 


Programa avance del 
motor de cohete... 


Bomarc ... 0... ... ... 


Atlas («Thor») 


1944 
1944 


1946 
1946 
1947 


1947 
1947 


1949 


1949 


1950 


1951 


1951 


1951 


1951 


BALISTICOS 





GANANCIAS IMPORTANTES PROPORCIONADAS A LOS PROGRAMAS 
DE PROYECTILES 





Perteneció al programa «JPL> conjuntos del Ejército y la Aviación, que 
todavía pertenecía al Ejército. 

El anterior y este sirvieron para la técnica de cohetes con propulsión del 
ácido nítrico comprimido. Programa de estudios conjuntos que condujo 
al desarrollo por Aviación: del «Gapa» y el «Bomarc». 

Cámaras de empuje grandes y livianas datos diseños, motores, alcohol-oxígeno 
líquido, diseños, grandes inyectores, diseños guías por inercia, enseñaron 
limitaciones de los giróscopos con amortiguador de aire, proporcionaron: 
el primer motor cohete propulsión: líquida con: éxito. 

Técnica de control empleando motores giratorios cohete, estructuras livianas 
para depósitos y técnica de separación o lanzamiento de los mismos, 
Primera serie de producción muy controlada del cohete a propulsión de 

ácido nítrico e hidrocarburo sobrecomprimidos. 

Propulsado por turbo-bomba, motores de dos niveles de empuje, sistemas de 
control automáticos, generadores de gas de ácido de hidrocarburo. 
Motores de alcohol y oxígeno líquido de regulación. continua y alto régimen, 
materiales propulsores comunes en la cámara de empuje y generador de 
gas, presión depósito intercambiador calor en el escape de turbina, bom- 
bas de material propulsor alta velocidad prop. directamente, encadenado 

bujías. 

Técnica mecánica condujo segura operación: cohetes de hidrocarburo y ácido 
nítrico, sistemas control automáticos de régimen alto de reacción, bombas 
de materiales propulsados alta performance, sistemas lubricados, coji- 
netes especiales, 


Bombear, manejar y combustión del hidrógemo líquido y del flúor, también 
líquido. 

Técnica de control de calidad para los materiales propulsores a base de 
caucho, datos para diseñar granos adherentes especiales, características 
para sazonar materiales de propulsión a base de caucho, 

Sistema liviano de cohete propulsión hidrocarburo, seguro y en extremo con- 
fiable, empleo eficaz de la cerámica refractaria, componentes muy com- 
pactos. 


Grandes motores de cohete de oxigeno líquido e hidrocarburo, bombas espe- 
cíficas de alta succión avanzadas, sistemas de balancines muy livianos, 
tecnología de cohetes de flúor que desarrolló los límites de la combustión 
estable de los motores cohete, métodos prácticos de encendido y manejo 
de medios de arranque, regulación de gases, turbobombas y cámaras de 
empuje muy grandes, 

Estudios sobre comprimir el gas caliente, empleo de materiales refractarios en 
motores grandes, técnica diseño para la interacción del vaivén, de las 
ondas en el depósito y del control, materiales de propulsión prácticos y 
de bajo costo con encendido de baja energía y técnica de combustión, 
sistema de control de motor giratorio. 

Estructuras ultralivianas de depósitos, posibilidad de toberas con un régimen 
de expansión muy alto, control y sistema guiador de precisión, desarrollo 
de impulso específico, desarrollo muy alto de propulsores convencionales 
gracias a materiales especiales, utilización de materiales propulsores. 
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El TU-124. Detalles del avión Tupolev de autono- 
mía media con motores turbofíán 


(De Flight International.) 


El siguiente artículo es una traducción del publicado por S. Yeger, 
Jefe de Sección de la Oficina de Producción, en la revista de Moscú 
«CGrazhdamskaya Aviatsia» (Aviación Civil), en abril de 1962, 


Ds planteó a la construcción colectiva que 
creó el TU-104 el problema de producir un 
avión reactor de pasajeros, de autonomía 
media, para ser empleado en gran escala. Las 
principales condiciones que se exigían de él 
fueron las de que tuviera un despegue y ate- 
rrizaje cortos, 40 a 60 plazas, y fuese muy 
económico. 


La resolución de este problema podía ob- 
tenerse de dos formas: Realizando un pro- 
yecto completamente nuevo o bien emplean- 
do el del TU-104,' sobradamente probado en 
sus muchos años de experiencia. En el pri- 
mer caso, el avión llenaría probablemente 
mucho mejor lo que de él se exigía, pero se 
tardaría, en cambio, mucho tiempo en su 
desarrollo. En el segundo, conservando el 
diseño del TU-104, existía un amplio campo 
para beneficiarse de la experiencia obtenida, 
ganando el máximo de tiempo. 
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El constructor general, A. N. Tupolev, y 
la construcción colectiva siguieron el segun- 
do curso. El TU-124 es tan parecido a su 
hermano mayor, que resulta difícil distin- 
guir el uno del otro, a pesar de que las di- 
mensiones lineales del TU-124 son aproxi- 
madamente una cuarta parte menores que 
las del TU-104. Pero esto no quiere decir 
que sea una copia exacta en todos los deta- 
lles. Por ejemplo, el TU-104 tiene dos tur- 
borreactores, pero el grupo motor del nuevo 
avión está compuesto por dos motores tur- 
bofán. 


Las ventajas básicas de los nuevos turbo- 
fanes son que consumen de 15 a 25 por 100 
menos combustible que los motores RD-3M 
del TU-104; que con el mismo empuje son 
mucho más ligeros y hacen menos ruido, de- 
bido a que la velocidad de flujo es más baja. 
Como en el TU-104, los motores del TU-124 
van montados en la raíz del ala, con lo cual 
se reduce la resistencia aerodinámica en 
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comparación con los motores instalados bajo 
el ala. 


La velocidad de crucero del TU-124 es 
de 800/900 km/h., casi una tercera parte 
mayor que la del IL-18 o la del AN-10. Esta 
velocidad está asegurada por las excelentes 
líneas aerodinámicas del avión en conjunto 
y por las características aerodinámicas del 
ala en particular. La flecha del ala—35%— 


permite un perfil lo suficientemente grueso: 


para obtener unas buenas características de 
sustentación al mismo tiempo que retrasa 
la iniciación de los flujos supersónicos y 
produce una resistencia aerodinámica local 
más allá del alcance de las. velocidades de 
crucero, La flecha de las superficies hori- 
zontal y vertical de cola.es ligeramente ma- 
yor que la del ala, para alejarla de cualquier 
problema de compresibilidad. 


El TU-124 tiene flaps de doble ranura.. 


Gracias a las altas características de susten- 
tación del ala y alto empuje de despegue, la 
carrera es de 700/800 metros. Con los flaps 
completamente bajados—40%—se reduce la 
velocidad de aterrizaje a 180/200 km/h. Al 
hacer contacto el avión con el suelo se alzan 
unas aletas en la parte media del ala has- 
ta 52, lo que constituye un tipo original de 
freno aerodinámico. La baja velocidad de 
aterrizaje, los frenos aerodinámicos y los de 
las ruedas reducen la carrera de aterrizaje a 
700/800 metros, la misma que en el despe- 
gue, Si durante el despegue se para uno de 
los motores y el piloto decide dar por termi- 
nado el vuelo, un paracaídas proporciona el 
frenado adicional. La longitud máxima de 
la carrera, con fallo de motor en el punto 
de despegue, es de 1.500/1.600 metros. 


El avión está equipado, además, con un 
freno aerodinámico suplementario en el fu- 
selaje, con el cual es posible acortar algo la 
carrera de aterrizaje, si bien su propósito 
principal es obtener la inclinación en la sen- 
da de planeo; completamente abierto, triplica 
el ángulo. 


Cada una de las patas principales del tren 
de aterrizaje tiene cuatro ruedas, y la pre- 
sión de los neumáticos es de 4-5 kg/cm?. 
Como el TU-104, las patas principales se 
ocultan hacia atrás, dentro de un comparti- 
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miento de líneas aerodinámicas en el borde 
de salida del ala, girando el tren completo 
180” para alojarse invertido, El tren de ate- 
rrizaje sacado duplica aproximadamente la 
resistencia del aire; tiene la facilidad de re- 
tractarse rápidamente para mejorar la subida 
cuando se produce un fallo de motor durante 
el despegue; en el TU-124 esta operación 
dura seis segundos. La rueda de morro pue- 
de orientarse en un movimiento de 35% du- 
rante el rodaje de aparcamiento y de 5* du- 
rante el despegue y aterrizaje. Una pantalla 
protectora evita que el barro o las piedras 
puedan ser lanzadas en dirección a las tomas 
de aire de los motores. 


Tanto en los aviones en desarrollo como 
en los de las primeras series fabricadas, 
nuestros pilotos han llevado a cabo despe- 
gues y tomas de tierra desde pistas sin pa- 
vimentar. 


Los pilotos que vuelen el TU-124 forma- 
rán, probablemente, una alta opinión de su 
control. A pesar de su alta velocidad de vue- 
lo, el mando de los timones de dirección y 
alerones se realiza sin ayuda hidráulica, gra- 
cias a la compensación aerodinámica. 


En el proyecto del avión se concedió una 
especial atención a la estabilidad y control 
necesarios para garantizar plenamente la se- 
guridad de los aviones. Lo que hemos con- 
seguido obtener está testimoniado por prue- 
bas especiales en las que el avión fué com- 
pensado a grandes ángulos de ataque, dán- 
dole una carga suplementaria, simulando en- 
contrarse con una racha de viento vertical. 
Las pruebas han demostrado que el TU-124 
dispone de una reserva adecuada de estabi- 
lidad, incluso si entra súbitamente en una 
ráfaga vertical con una velocidad de 20-22 
metros/segundo. Va provisto de un dispo- 
sitivo de alarma de entrada en barrena. 


La tripulación del TU-124 se compone de 
dos pilotos, un navegante y un camarero. 
Los compartimientos de los pilotos y el na- 
vegante están situados como en el TU-104. 
Después de los primeros vuelos de pruebas, 
el' morro del fuselaje en el que va alojado el 
navegante, fué ligeramente acortado para 
mejorar la visión desde la cabina del piloto 
durante el aterrizaje a grandes ángulos de 


812* 


Número 262 - Septiembre 1962 


ataque. Para líneas internacionales, tiene 
prevista una plaza adicional para un piloto- 
navegante. Entre los asientos de los pilotos 
hay espacio para un mecánico, si bien en 
vuelo no hay realmente nada que pueda 
hacer. : 


El tablero de mandos de la radio de onda 
corta está situado en la posición del segundo 
piloto, Si se necesita llevar un operador radio 
en algún vuelo hay una plaza para él en el 
pasaje, detrás del asiento del segundo piloto. 


El compartimiento de pasajeros está se- 
parado de la cabina de vuelo por la cocina- 
buffet, la cual tiene un asiento para el ca- 
marero. Hay además otro asiento para los 
miembros de la tripulación en la parte de- 
lantera del fuselaje. Al final del compart:- 
miento de pasajeros están el guardarropa y 
el cuarto de aseo. En la parte delantera y tra- 
sera del fuselaje hay unos compartimientos 
para equipajes, que en conjunto tienen un 
volumen de 14 mr. 


En un nuevo modelo, con los asientos re- 
clinables, se:ha adoptado una variante de 
clase económica para 52-60 pasajeros. La 
carga útil en la versión normal es de cinco 
toneladas, y en la variante económica se 
prevé sea de 6 a 7 toneladas. 


La presión de nivel del mar queda auto- 
máticamente mantenida dentro de la parte 
del fuselaje, acondicionada a la presión hasta 
que se alcanza una altura de 5.000 metros. 
Por encima de esta cifra, la “altura” en el 
compartimiento empieza a aumentar y cuan- 
do el avión ha ascendido a 11.000-12.000 me- 
tros la presión corresponde a una altura de 
2.400-2.600 metros. La diferencia de pre- 
sión a altura de crucero no excede de 
0.50-0.57 Kg/cm”. 


El aire caliente para el compartimiento de 
pasajeros y para la cabina de pilotaje es pro- 
porcionado por los compresores del motor. 
Cuando la temperatura del aire desciende en 
el exterior a —50* ó —£60" C., en el interior 
se mantiene automáticamente una tempera- 
tura de 20”, El aire caliente se mezcla con 
el aire de la ventilación por medio de tres 
inyectores y tiene su salida al nivel del sue- 
lo. El aire de la ventilación pasa a través 
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de un turbo refrigerador y de un radiador 
de aire, entrando después en el comparti- 
miento a 8” ó 10* C. por el ventilador supe- 
rior. Las cantidades de aire alimentadas por 
cada sistema están reguladas automática- 
mente para mantener una temperatura cons- 
tante. El aire se cambia de 19 a 30 veces 


cada hora, dependiendo de la altura. 


El compartimiento de pasajeros del 
TU-124 tiene además un sistema adicional 
de ventilación directa que mantiene la tem- 
peratura normal a bajas altitudes o durante 
el rodaje en la pista. El acondicionamiento 
en tierra se lleva a cabo acoplando al avión 
una unidad móvil de aire acondicionado. 


Las paredes de la sección a presión del 
fuselaje tienen un aislamiento muy efectivo 
de múltiples capas para el sonido y el calor. 
El ruido del motor queda tan reducido que 
incluso en las filas de asientos más traseras 
resulta posible conversar sin tener que ele- 
var la voz. 


* El equipo de vuelo y de navegación es 
muy completo. Dispone de un piloto auto- 
mático, con su equipo correspondiente para 
efectuar aterrizajes con nubes bajas, un sis- 
tema completo de navegación y dos radio- 
compases. Pueden instalarse medios para la 
navegación astronómica en vuelos a grandes 
latitudes. 


La comunicación radiofónica se realiza con 
dos aparatos de onda ultracorta de múltiples 
canales y por uno de onda corta. Se le puede 
añadir un equipo de onda media para vue- 
los de altas latitudes. Lleva instalado un 
sistema de altavoces para los pasajeros. 


Se ha asegurado asimismo una alta resis- 
tencia a la fatiga de los materiales. La su- 
perficie inferior del ala aue soporta la car- 
ga y el revestimiento del fuselaje están he- 
chos con la aleación de aluminio y cobre 
D-16, que tiene unas excelentes caracterís- 
ticas para la fatiga. Para la superficie su- 
perior del ala, que actúa la mayor parte del 
tiempo bajo compresión, se ha seleccionado 
una aleación de aluminio y cinc de gran 
fortaleza. Al mismo tiempo, la alta resisten- 
cia a la fatiga está asegurada por el bajo 
nivel de esfuerzo a que se ven sometidos 
todos los miembros bajo tensión en vuelo 
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horizontal y por la división del esfuerzo en 
el revestimiento. La resistencia estática y 
a la fatiga de la célula del avión ha sido 
verificada con pruebas especiales que incluían 
algunas en un tanque de agua, La parte del 
fuselaje acondicionada a la presión fué so- 
metida a repetidos esfuerzos con presión in- 
terna, simulando simultáneamente las fuer- 
zas externas desde el ala y la cola. 


Se han adoptado medidas para eliminar la 
posibilidad de una súbita pérdida total de la 
presión. Las puertas y ventanillas se abren 
sólo interiormente para excluir la posibili- 
dad de que puedan abrirse durante el vuelo. 
Las ventanillas llevan doble cristal. El cristal 
exterior es de 16 mm., y podrá resistir una 
presión interna de 7-8 Kg/cm*, lo que repre- 
senta un factor de seguridad de 12-14. La 
capa interna de cristal sirve para evitar que 
se empañe o forme hielo en el exterior, y 
asimismo para amortiguar el ruido, pudien- 
do por sí misma soportar casi tres veces la 
diferencia de presión de trabajo. 


Cada: uno de los motores están aislados 
de la célula por cortafuegos muy seguros. 
El incendio es menos probable con motores 
turbofán, debido a que su superficie es más 
fría, A pesar de ello se ha: instalado un sis- 
tema automático de extinción de incendios 
en los compartimientos de los motores. 


Los requisitos básicos que debía reunir el 
avión fueron establecidos por la Oficina 
Técnica. La autonomía de vuelo del TU-124, 
con un peso al despegue de 33,2 toneladas, 
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incluída una carga comercial de 5 toneladas, 
es de 1.500 kilómetros. Aumentando el peso 
al despegue a 34,5 toneladas, la autonomía 
de vuelo con una hora de combustible de 
reserva, puede aumentarse hasta 2.000 ki- 
lómetros. En el curso del proyecto, la capa- 
cidad de combustible interno se aumentó, 
debido en parte por el cambio de los depó- 
sitos. Con todo el combustible, pero con la 
carga comercial reducida, es posible a este 
avión volar una distancia de 2.500 kilóme- 
tros. 


De este modo, la explotación del TU-124 
es posible en las alejadas regiones de Sibe- 
ria y del Extremo Oriente, donde los vuelos 
en las rutas locales son a veces más largos 
que las etapas en las líneas principales. No 
solamente esto, sino que el TU-124, con el 
aumento de su peso al despegue, puede ser 
empleado en líneas principales cuando el trá- 
fico es bajo. No vale la pena usar un 
TU-104B, de 100 plazas, cuando la canti- 
dad de billetes vendidos permite que el 
TU-124 haga el trabajo. 


La producción del TU-124 está ya com- 
pletamente en marcha, y se están haciendo 
continuas entregas a la Aeroflot. Los pilo- 
tos civiles del Norte y del Sur, en el calor 
y en el hielo, en pistas de cemento y de tie- 
rra, están llevando a cabo despegues y ate- 
rrizajes para familiarizarse, haciéndose tam- 
bién vuelos en las líneas. Los habitantes de 
muchas ciudades de nuestro país podrán este 
año volar en un avión más rápido a cual- 
quier distancia y sobre cualquier ruta. 
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SER O NO SER... 


Cusndo en 14 de junio de 1946 se reunió 
la primera sesión de la Comisión de Ener- 


gía Atómica de las Naciones Unidas, el re- 


presentante americano Mr. Baruch abrió 
la misma con estas palabras: «Estamos 
aquí para hacer la elección entre la vida 
y la muerte...» 


Han transcurrido dieciséis años: ¿han 
escogido las naciones de la Tierra entre la 
vida y la muerte? 


Muchos dirán, quizá con razón, que es- 
ta pregunta que nos formulamos es inútil. 
Cierto que no se ha llegado a ningún acuer- 
do sobre el desarme o sobre el control de 
la energía atómica; pero la conferencia del 
desarme sigue reuniéndose; las palabras 
vivas y groseras intercambiadas entre los 
Estados Unidos y la URSS con respecto 
al avión «U-2» y al «B-52» derribado en el 
Océano Artico, no han degenerado en con- 
flicto, y Berlín, incluso Berlín, no ha pren- 
dido fuego a la pólvora. 


Efectivamente todo transcurre como si 
las dos grandes naciones que dirigen el 
mundo, conscientes de la amplitud del ca- 
taclismo que desencadenaría el choque de 
su potencia militar, prefiriesen el diálogo 
a recurrir a la fuerza. No hay más que ci- 
tar las declaraciones de los dirigentes pa- 
ra quedar convencido de la buena volun- 
tad recíproca. Kennedy ha declarado: «El 
objeto primordial de nuestras armas es la 
paz, no la guerra... Nuestras armas ja- 
más serán utilizadas para dar el primer gol- 
pe en un ataque cualquiera que sea...» Por 
su parte, Kruschev acaba de reanimar la 
«coexistencia pacífica» y Gromyko dijo en 
pleno Soviet Supremo: «Los americanos 
están animados de un deseo de coopera- 
ción para solucionar el problema de Ber- 
lín.» 


En estas condiciones, la seguridad de 
cada uno de los dos grandes y, por conse- 
cuencia, la de todas las demás naciones, 
parece escapar a los «manipuladores gu- 
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bernamentales» de ecuaciones militares... 
En nuestro mundo bipolar todo no va, 
por lo tanto, tan mal, siendo esta bipola- 
ridad misma la que aparta de todo ries- 


go... 


¿Resulta, pues, absurda la pregunta? 


Yalta: Preludio de la partición del 
mundo. 


En realidad, para juzgar el valor del 
equilibrio conviene medir las bases. 


El catalizador que ha provocado la erec- 
ción de la URSS y de los Estados Unidos 
en dos «super-potencias» iguales y de sig- 
no contrario, es la última guerra mundial. 
Hay que remontarse, pues, a 1945 para ex- 
plicar el presente: desde ese año, lleno de 
promesas, se ha producido una doble evo- 
lución : evolución política y evolución mi- 
litar. 


En enero de 1945 se inauguraba en Yal- 
ta la primera conferencia que reunía a tres 
de los Jefes de Estado de las grandes na- 
ciones victoriosas; el objeto era poner los 
cimientos de la reorganización de Euro- 
pa tras la capitulación alemana, que se 
anunciaba próxima. Conferencia de la es- 
peranza, de la esperanza de un mundo me- 
jor repartido entre dos naciones unidas, es 
decir aliadas... En realidad, si el objetivo 
buscado en Yalta por el Presidente Ro- 
osevelt era una paz justa y duradera en 
Europa, garantizada por los Estados Uni- 
dos y la URSS; por contra, Stalin y Mo- 
lotov estaban decididos a explotar los éxi- 
tos del Ejército rojo para asentar defini- 
tivamente la supremacía de la Unión So- 
viética en el continente. Volvían de este 
modo a seguir por su cuenta la tradicio- 
nal política zarista: extensión máxima de 
la frontera occidental, acceso al Mediterrá- 
neo, dominio de los Balcanes, constitución 
al borde de su frontera europea de un gla- 
cis de naciones amigas o favorablemente 
inclinadas. 
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Esta conferencia debía, sencillamente, 
permitir el establecimiento de una marcha 
a seguir, una comunidad de puntos de vis- 
ta, no fijar ningún límite territorial pre- 
ciso, tan sólo indicar de manera aproxima- 
da las modificaciones posibles a efectuar. 


Nada, pues, fué acordado de manera pre- 
cisa (salvo, quizá, la decisión de la entra- 
da en guerra de la URSS contra el Japón): 
esto fué el error de Yalta. De esta impre- 
<isión, los soviéticos sacaron un partido mag- 
nífico. Unas veces invocando los acuerdos 
para justificar un desplazamiento de fron- 
tera, otras proclamando que no se había 
firmado nada: definitivo en esos acuerdos 
mismos para oponerse al acceso de una 
comisión anglo-americana en un país bal- 
cánico, o hacer proceder al control de las 
elecciones en Polonia, extendieron su in- 
fluencia directa más allá de Berlín, hasta el 
corazón de Europa central, hasta el Me- 
"diterráneo y Corea... 


La reorganización de Europa comenza- 
da en Yalta se transformó poco a poco en 
el reparto del mundo. 


¿Resultaba posible entonces precisar 
más el futuro, cuando el Reich aún no ha- 
bía depuesto las armas, cuando el Japón se- 
guía todavía haciendo frente a los Esta- 
dos Unidos en el Pacífico? Es difícil decir- 
lo, Sea lo que sea, la conferencia de Pots- 
dan y las diferentes reuniones de los Mi- 
nistros de Asuntos Exteriores de París, 
Moscú o Londres marcaron cada vez más 
la divergencia de intereses de los dos gran- 
des. Los dos «niños dados a luz» después 
de laboriosas discusiones: la Conferencia 
de la Paz de las veintiuna naciones en 
París y la Asamblea de las Naciones Uni- 
das, reunida en Londres en 1946, señala- 
ron aproximadamente el límite de las con- 
cesiones y arreglos recíprocos. La puerta 
quedaba desde entonces abierta a la gue- 
rra fria: la división del mundo iba a co- 
menzar. 


Tan pronto hubo descendido el telón de 
la Conferencia de la Paz, los políticos ame- 
ricanos, deseosos de impedir la expansión 
comunista en Europa, hicieron público sus 
programas de «Rollback» (hacer que la 
URSS regresase a sus fronteras de 1939) 
y de «containment» (mantener el empuje 
soviético en los límites alcanzados). Si 
bien el primer programa no llegó a apli- 
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carse, en revancha, el segundo fué obser- 
vado lo más aproximadamente posible. El 
«containment» fué, pues, el motor de las 
amplias medidas militares, políticas y eco- 
nómicas elaboradas por el Gobierno de 
Wáshington en nombre de la defensa de 
las democracias y del anti-comunismo: 
ayuda a los países subdesarrollados, con- 
clusión de pactos militares (NATO, SEA- 
TO, CENTO), etc. 


Detenido en Europa, Moscú se esforzó: 
en consolidar lo adquirido en el Este de 
Europa (instauración de regímenes de de- 
mocracias populares), al tiempo que se 
volvía hacia Asia («liberación» de China, 
guerra de Corea, de Indochina), y más tar- 
de hacia el Oriente Medio, Africa, Améri- 
ca... Efectivamente, aunque el fin de la 
Conferencia de la Paz marcó la iniciación 
de un cambio de la política americana con 
respecto a la URSS, resultaba posible com- 
probar que los soviets habían puesto a 
punto sus sistemas de guerra «glo- 
bal», sistema «interarmas» (arma política, 
arma económica, arma científica, arma mi- 
litar, etc.), que se extiende por todo el glo- 
bo y ahora más allá del globo. A partir 
de esta época, la Unión Soviética, que no 
podía esperar nada más de la generosidad 
de sus aliados de la guerra, no solamente 
se ha esforzado en extender la doctrina 
comunista con medidas unilaterales de in- 
filtración político-económicas y de apoyo 
a los nacionalismos anti-colonialistas, sino: 
que también ha cambiado radicalmente los. 
principios de su estrategia militar. Stalin 
había terminado el conflicto con la ayuda 
de un ejército compuesto esencialmente: 
por fuerzas terrestres notablemente ago- 
tadas por la guerra en Europa: las fuer- 
zas aéreas y marítimas, casi incapaces de 
ejercer una acción autónoma o a larga dis- 
tancia, no eran más que los guarda-flancos 
aéreo y. naval del ejército de tierra. Apun- 
tando a los Estados Unidos cambió la mi- 
sión del ejército rojo que, por otra parte, 
iba a llamarse «el ejército soviético» : des- 
de 1947 la estrategia militar se convirtió de- 
europea en mundial. Las primeras mani- 
festaciones de este cambio aparecieron en- 
tre 1950 y 1953; poco a poco vieron la luz 
el primer gran submarino oceánico, el pri- 
mer crucero de 15.000 toneladas de la cla-- 
se «Sverdlov» (tipo de navío abandonado: 
actualmente en beneficio de otras armas es- 
tratégicas), el primer bombardero inter- 
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continental, un programa de desarrollo ató- 
mico y otro de desarrollo de cohetes. Con 
respecto a este último, escribíamos a prin- 
cipios de 1953 : «Los soviets acaban de hia- 
cer regresar a su país a todos los ingenie- 
ros alemanes especialistas en cohetes; in- 
dica que pueden pasarse sin ellos y, por lo 
tanto, su programa de misiles está a 
punto.» : 


Este surgimiento global de la potencia 
soviética ha creado un polo de fuerzas an- 
ti-occidental, directamente opuesto a Wás- 
hington. La separación del mundo entre 
el sistema capitalista, cuya ciudadela es Es- 
tados Unidos, y el sistema comunista di- 
rigido por Moscú, se ha perfeccionado ca- 
da día más, no sin haberse producido con- 
vulsiones; sin embargo, los problemas de 
Hungría, de Polonia, de Berlín, de Afri- 
ca, de la ONU, de Albania y de China, 
por no mencionar más que los más espec- 
taculares, han demostrado suficientemen- 
te la fragilidad de los edificios. 


En este reparto de esferas de influencia 
es de justicia reconocer que el bloque so- 
viético se ha desarrollado mucho más rá- 
pidamente que el Occidente; por medio 
de la propaganda, de la ayuda científica y 
económica, por su apoyo a todo movimien- 
to de emancipación, por la adopción de 
medidas susceptibles de impedir o de des- 
acreditar la acción de los países capitalis- 
tas, por el uso de guerras limitadas la 
URSS, desde 1947, no ha cesado de tomar 
la ofensiva. Así ha nacido el mundo bi- 
polar de hoy. 


Pax atómica. 


Dos estados-continentes, grande uno co- 
mo 19 veces Francia y el otro como 44 
veces, con su cortejo de aliados o satéli- 
tes, que a menudo son radicalmente opues- 
tos y raramente solidarios, conducen la po- 
lítica mundial. Diferentes por su régimen 

' político, estos dos países presentan igual- 
mente profundas diferencias geográficas y 
humanas: menos poblada, de una densi- 
dad dos veces menos importante que la 
de su rival, peor provista en medios de co- 
municaciones, especialmente en carreteras 
y ferrocarriles; la URSS está, en lo que a 
producción se refiere, todavía muy a la za- 
ga de los Estados Unidos, a los que no po- 
drá alcanzar antes de una docena de años, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


a pesar del esfuerzo exigido a la nación. 
Por el contrario, la organización de la vi- 
da del ciudadano es menos compleja, me- 
nos elaborada, más elemental. El campesi- 
no y el obrero rusos están acostumbrados 
a menos confort, a menos individualismo; 
llevan existencias rudas, a veces no exen- 
tas de privaciones, atávicamente prepara- 
dos para la vida comunal por ese amon- 
tonamiento secular de las isbas, en este pais 
severo y a menudo ingrato, en este país 
inmenso de llanuras infinitas que no con- 
ducen más que a la estepa, de ríos inter- 
minables que sólo desembocan en mares 
glaciales o cerrados, donde el suelo hela- 
do o con barro durante mucho tiempo ha 
constituído un enemigo poderoso para Na- 
poleón o Hitler... 


Por estas razones, los mismos golpes de 
una guerra nuclear dados en los Estados 
Unidos y en la URSS serían mejor «enca- 
jados» por esta última que por América 
del Norte, donde el exceso de comodidades 
—y de automóviles—y el sentimiento de 
seguridad material conducen a una mayor 
fragilidad física y moral de la nación. Sin 
embargo, esta diferencia, como tampoco 
la oposición de intereses, no ha degenera- 
do aún en un conflicto directo. En efecto, 
la fuerza potencial de destrucción de cada 
uno de los dos grandes ha rebasado toda 
medida clásica : flota de bombarderos com- 
pletada con misiles, del lado americano; 
misiles en número limitado, pero muy po- 
tentes, completados con bombarderos, por 
parte soviética, transportan un potencial 
nuclear suficiente, de sobra, para borrar un 
continente del mapa del mundo. Esta po- 
tencia determinante es la verdadera base 
de la paz: sólo a la sombra de las bombas 
termonucleares y de los misiles pueden des- 
arrollarse todas las otras formas de com- 
bate global (guerras limitadas, acciones 
políticas, ayudas económicas, etc.). 


Podemos, intentando colocarnos en el lu- 
gar del hombre de la calle de los Estados 
Unidos, trazar una evolución tosca de su 
representación de la noción de seguridad 
desde el fin de la última' guerra. Al prin- 
cipio y hasta 1957 la superioridad de los 
Estados Unidos es tal, particularmente 
gracias al armamento nuclear y a los bom- 
barderos del Strategic Air Command 
(SAC), que el suelo nacional no puede ser 
atacado por los soviets; después, de 1937 
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hasta finales de 1960, la inquietud nacida 
de la posibilidad de ser alcanzados direc- 
tamente por misiles lanzados desde Rusia, 
aparece; pero, sin embargo, el SAC cons- 
tituye una fuerza de disuasión suficiente 
frente a una fuerza de bombarderos sovié- 
ticos tres o cuatro veces más importante y 
de un número relativamente pequeño de 
misiles balísticos; por último, desde prin- 
cipios de 1961, los éxitos soviéticos en. el 
campo del espacio llevan consigo las no- 
ciones de igualdad, reciprocidad, vulnera- 
bilidad y seguridad que reposan sólo en la 
capacidad de represalias de los medios que 
hayan quedado intactos y coordinados des- 
pués del primer ataque, así como en el temor 
de un ruptura de equilibrio a favor del ad- 
versario en el futuro... 


Cierto es que los medios de ataque nu- 
clear de los Estados Unidos siguen estan- 
do aún, a mediados de este año, basados 
esencialmente en los aviones. En efecto, el 
SAC, con sus 600 bombarderos pesados 
B-52 y sus 1.400 bombarderos medios 
B-47, las fuerzas tácticas, con sus 18 escua- 
dras de caza-bombarderos; la Marina, con 
sus 200 bombarderos embarcados, repre- 
sentan una carga total—suponiendo posi- 
ble poner en el aire a todos los aparatos 
simultáneamente—de unos 30.000 megato- 
nes, mientras que los misiles «Atlas» y 
«Polaris» en servicio no representan más 
que algunos cientos de megatones. Sea cual 
fuere la composición, estos medios son de- 
cenas de veces superiores a lo que es ne- 
cesario para causar a la URSS unos da- 
ños de tal naturaleza que ésta sea disua- 
dida de atacar... No hay defensa contra un 
ataque nuclear. Ninguna defensa activa es 
eficaz: aunque estén listos en los Estados 
Unidos, por ejemplo, el sistema radar de 
detección lejana de misiles balísticos 
(B. M. E. W. S.), que será completado 
próximamente con los satélites de detec- 
ción del tipo «Midas», así como el siste- 
ma de transmisión de informaciones sobre 
los elementos de las trayectorias obser- 
vadas, el misil anti-misil no ha visto aún 
la luz y seguirá siendo, probablemente, un 
arma muy cara y de todas formas inca- 
paz de cumplir su misión, es decir, de dete- 
ner como mínimo el 97 por 100 de los mi- 
siles atacantes. Ninguna defensa pasiva es 
eficaz: a duras penas bastarán sus refu- 
gios para proteger la «capacidad» de re- 
presalias y un número irrisorio de habitan- 
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tes; resultarán insuficientes para proteger 
a la raza blanca de una pérdida de supe- 
rioridad en el mundo. 


De esta importancia de la defensa nace 
una parálisis nuclear generadora de un 
equilibrio lleno de riesgos para las nacio- 
nes secundarias y, en particular, para Eu- 


ropa Occidental. 


Fragilidad del equilibrio. 


De este modo, y aunque el ataque nu- 
clear masivo por sorpresa constituye el pe- 
ligro capital, el potencial de la fuerza de 
disuasión de los EE. UU. se muestra 
muy elevado para quella URSS corra de- 
liberadamente el riesgo de exponerse a re- 
presalias inaceptables procedentes de los 
medios que hayan podido escapar de la 
salva inicial. El peligro de todo instante 
que se manifiesta de forma envolvente, in- 
sidiosa, descansa mucho más en el hecho 
de que la Unión Soviética, por razón de 
su propia potencia militar y por el éxito 
de sus cohetes, ha obtenido en el mundo 
ventajas de orden político, psicológico y 
de prestigio, que permiten situar el proble- 
ma, ante todo, en otro plano distinto al 
de las ecuaciones militares. La «roedura» 
calculada del mundo extracomunista por 
medio de la agitación, el chantaje, la ayu- 
da económica, el apoyo a facciones loca- 
les o a gobiernos recién emancipados—ac- 
ciones que pueden, por otra parte, llegar 
hasta el conflicto «limitado»—, es un pe- 
ligro que se concreta todos los días en el 
Oriente Medio, en el Sudoeste de Asia, en 
Africa y en Iberoamérica. Los éxitos del 
«Sputnik», «Lunik», «Venusik» y «Cos- 
mos», cuidadosamente difundidos por una 
hábil propaganda, colocan a los Estados 
Unidos en una posición de debilidad en la 
escena internacional (debilidad más apa- 
rente que real, es cierto), que no deja de 
hallar resonancia en la opinión pública 
mundial y particularmente en la de los pue- 
blos de los Estados recientemente cons- 
tituídos. 


Sin embargo, es mucho más difícil, mu- 
cho más delicado, oponerse eficazmente a 
este peligro que al que se deriva de la ame- 
naza de la utilización directa de los misi- 
les soviéticos contra el territorio de los Es- 
tados Unidos. ¿Quedarán las operaciones 
de ataque y de defensa encajadas en estos 
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terrenos a un nivel «hiponuclear» mientras 
que las ocasiones de conflictos armados se- 
rán cada vez más frecuentes a medida que 
vayan constituyéndose ejércitos nacionales 
cuyo número va en aumento? En un mo- 
mento en que, atacado más o menos di- 
rectamente por Moscú, muere el colonia- 
lismo clásico en la superficie de la tie- 
rra, se vislumbra el colonialismo extrate- 
rrestre, y en esta carrera la URSS parece 
tener un largo de ventaja. Es evidente que 
la competición de los dos grandes, que va 
desde el nivel de vida a la conquista de la 
Luna, pasando por la de los polos terres- 
tres, puede verse estorbada brutalmente: 
el progreso tecnológico puede resultar mu- 
<ho más rápido en un bando que en el 
otro; por ejemplo, uno de los antagonistas 
podría poner en servicio un misil anti- 
misil muy eficaz que haría inútil la ca- 
pacidad de misiles de la parte adversa: el 
equilibrio quedaría roto... En plazo más 
largo quizá hagan su aparición otras na- 
ciones nucleares con medios de lanzamien- 
to adaptados en número suficiente. Por 
otra parte, un debilitamiento, es decir un 
derrumbamiento temporal, del que se apro- 
vecharía el adversario, podría producirse, 
íruto de una recesión o del problema ne- 
gro en los Estados Unidos, de un cisma o 
de dificultades agrícolas en el bloque orien- 
tal. 


No obstante, la expansión comunista es 
una necesidad : Moscú no puede renunciar 
a la conquista del mundo occidental, con- 
quista que debe hacerse por medios que 
excluyan la guerra nuclear con el fin de 
permitir a la URSS disponer posterior- 
mente de toda su potencia frente a Asia... 
Pero ¿es que un país que se siente vul- 
nerable o amenazado no podría tener la 
tentación de desencadenar una guerra, es 
decir un cataclismo? Y este peligro aumen- 
tará a medida que aparezcan naciones do- 
tadas de armamento nuclear... 


El mundo debe saber que se enfrenta a 
problemas que aumentan en lugar de dis- 
minuir y para los cuales no hay actualmen- 
te ninguna solución a la vista. Las apa- 
rentes variaciones periódicas del clima po- 
lítico entre los Estados Unidos y la Unión 
Soviética no son otra cosa que la máscara 
de una realidad física constante: la volun- 
tad de expansión, responsable actualmen- 
te de la división del mundo y mañana de 
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la lucha por el espacio y quizá de la di- 
fusión de las armas nucleares, Las dificul- 
tades que van a tener que afrontar los Es- 
tados son infinitamente más grandes que 
las que los dirigentes han imaginado has- 
ta ahora. 


De este modo el riesgo será el sino co- 
tidiano : el equilibrio resultará cada día más 
difícil de mantener entre dos grandes que 
cada día serán más grandes, en medio de 
otras naciones que se esforzarán en no con- 
vertirse en más secundarias... pues entre 
éstas la carrera del armamento atómico se 
ha iniciado. Técnicamente resulta posible 
a un número bastante grande de países la 


fabricación de armas nucleares y para al- - 


gunos la producción podría empezar en un 
próximo futuro. Además, no es disparatada 
la idea de la compra a una potencia alia- 
da, particularmente si se trata de armas 
tácticas. Pero la simple posesión de algu- 
nas armas nucleares no hace de un país una 
«potencia nuclear»; para ello hay que dis- 
poner de una reserva suficiente, hay que 
contar con los medios aptos para llevarlas 
sobre el objetivo, hay que tener los dis- 
positivos necesarios para la «superviven- 
cia» de un número de armas suficientes 
para amenazar al enemigo después de su 
primer ataque. Para alcanzar estos objeti- 
vos frente a una nación como los Estados 
Unidos o la URSS, ¿qué país tendrá la su- 
ficiente determinación o el vigor econó- 
mico? 


Las dos superpotencias conservarán aún 
mucho tiempo la ventaja, aunque sólo sea 
por su adelanto en medios «portadores». 


Aunque sea necesario tomar en consi- 
deración el número y la naturaleza de las 
armas, el control al que se verán someti- 
das y las alianzas, la posesión o la no po- 
sesión local de armamento nuclear aumen- 
tará el riesgo de conflicto. Las potencias 
secundarias nucleares, ya sean pequeños 
países o países un poco más importantes, 
tratarán de rivalizar con las superpoten- 
cias creando su propio bloque. Como la or- 
ganización de una aglomeración de peque- 
ños países es muy difícil de realizar, a me- 
nos que no se una a una gran potencia, 
la bipolaridad seguirá siendo una de las ca- 
racterísticas profundas del futuro; sin em- 
bargo, China corre el riesgo de convertir- 
se en un tercer bloque: dos de las tres po- 
tencias tendrán que aliarse forzosamente, 
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imponiendo a la tercera la carga—de pe- 
sadas consecuencias—de duplicar su capa- 
cidad de represalias. 


Europa «fara da se». 


¿Qué solución puede existir para la sal- 
vación de la humanidad en este mundo en 
el que incluso las naciones más grandes 
han alcanzado un punto tal que, con pre- 
supuestos ilimitados y lanzamientos de sa- 
télites y ensayos nucleares diez veces ma- 
yores, no pueden garantizar a su pueblo 
la seguridad contra un ataque científico 
moderno? 


¿Y qué puede hacer el habitante de Eu- 
ropa Occidental, cercado por el peligro e 
incapaz de escapar de él, ¡Su actitud pú- 
blica, su juicio, sus opiniones y sus pre- 
ocupaciones revelan mucho más la incons- 
ciencia que la ansiedad! Sin embargo, ja- 
más ha habido tanta necesidad de una cor.- 
cepción que despejara el camino hacia una 
solución susceptible de retrasar, para las 
naciones herederas de la civilización ro- 
mana, un gigantesco holocausto, pues el 
mundo no ha escogido aún nada, o bien po- 
co. Esta búsqueda es urgente: es el deber 
de todo hombre político, de todo hombre 
que posea algún crédito. 


No puede pensarse en resignarse a des- 
empeñar sólo un papel pasivo entre Mos- 
cú y Wáshington; si no los más optimis- 
tas de entre nosotros deben empezar a en- 
señar el ruso y el chino a sus hijos. Un 
hombre digno de este nombre no abdica. 


Sin embargo, la seguridad nacional no 
puede obtenerse con la carrera individual 
de armamentos, ni con una política iluso- 
ria de desarme, ni con pactos o alianzas 


impotentes de actuar cuando los intereses' 


de una sola nación están en juego. 


Los Estados occidentales de nuestra vie- 
ja Europa, tomados separadamente, son 
impotentes para resolver el problema: 
aunque dos de entre ellos pueden ya fabri- 
car un armamento nuclear, ninguno es ca- 
paz de constituirlo en serie. Incluso admi- 
tiendo que esto fuese posible y que los me- 
dios de lanzamiento existiesen en número 
suficiente, ¿qué restaría de la capacidad de 
represalias de Francia o de Gran Bretaña 
después de recibir una docena de bombas 
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de 25, 50 ó6 100 megatones? Resulta evi- 
dente que aunque Luxemburgo y la URSS 
estuviesen igualados en potencia nuclear 
y en medios de lanzamiento, el estado- 
continente que puede aplastar a su adver- 
sario con una sola bomba es indudable- 
mente más fuerte. Es necesario, pues,. 
agrandar el territorio nacional con el fin 
de aumentar las probabilidades de «super- 
vivencia» de la capacidad de represalia pa- 
ra poder. poseer un poder de disuasión. 


Al igual que sus vecinos, incapaz de ha- 
llar una verdadera seguridad en una alian- 
za, incapaz de construir un armamento nu- 
clear a escala mundial muy caro, dispo- 
niendo sólo de una superficie muy limita- 
da para estar segura de conservar una fuer- 
za de represalias después del primer ata- 
que, no queda a Francia, después de la 
pérdida de sus posesiones de ultramar, más. 
que la alternativa de integrarse en un con- 
junto que comprenda las naciones del Oc- 
cidente de Europa. 


La Comunidad del Carbón y del Ace- 
ro, la Comunidad Europea Económica, el 
Mercado Común, la Europa de los Seis, to- 
do es digno de elogio, pero qué esfuerzos 
más tímidos, más insuficientes, para la re- 
agrupación mal definida de una Europa 
más unida. Sin embargo, el tiempo aprie- 
ta en el momento en que el átomo, el co-. 
hete y la electrónica irrumpen en los cua- 
dros de los Estados europeos occidentales, 
como lo prueban las recientes creaciones 
del Euratom, de la Air-Union, del Euro- 
control, de la Asociación Europea de Cons- 
tructores Aeronáuticos y tantas otras. Es 
hora de que cada uno se dé cuenta que 
ninguna de nuestras naciones de Europa. 
puede permitirse dilapidar indefinidamen- 
te los recursos que no sirven para nada, 
puesto que ninguna puede sola transfor- 
mar en un plazo lo suficientemente corto 
una técnica nueva en armamento eficaz; 
es hora de darse cuenta que Francia o Ita- 
lia son más pequeñas que Ucrania y ape- 
nas más grandes que tres Estados media- 
nos de la República federal norteamerica- 
na, cuya bandera se adorna con cincuenta 
estrellas. ¡Es hora de preparar una verda- 
dera fuerza de disuasión para escapar de) 
chantaje atómico! ¡Es hora de hacer los 
Estados Unidos de Europa si queremos 
que viva Francia! 
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Css en la historia de un capataz de 
una plantación africana, que el tal estaba 
cansado de la constante vigilancia que nece- 
sitaba para mantener a sus lánguidos aborí- 
genes en su puesto de trabajo. Finalmente, 
se propuso aprovechar sus supersticiones. 
Reuniéndolos a todos, se quitó su ojo de 
cristal y los convenció de que el ojo podía 
verlos e informarle de lo que hacían du- 
rante su ausencia, Luego lo puso en un lu- 
gar visible en el poste de una cerca que do- 
minaba el campo. El los espiaba subrepticia- 
mente, lo bastante para mantenerlos conven- 
cidos de los poderes mágicos del ojo de cris- 
tal, y ellos continuaron mostrándose diligen- 
tes bajo su vigilancia. Un día llegó al cam- 
po inesperadamente y encontró que todos 
estaban descansando. Nadie trabajaba. 
Echando una mirada al poste donde había 
dejado su ojo de cristal, comprobó que al- 
guien había colocado un cazo de lata sobre 
el mismo. 
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Coronel JOHN P. STAPP 


(De Atr University 





Quarterly Review.) 


Las ingeniosas técnicas del sabotaje me- 
diante contramedidas electrónicas podrían 
hacer que el satélite de vigilancia sin tripu- 
lantes fuese tan ineficaz como un ojo de 
cristal en una lata, en órbita alrededor de 
la Tierra. La responsabilidad de lanzar un 
vehículo desde la órbita requiere el control 
y la decisión directa del ser humano. Otras 
técnicas de lanzamiento orbital pueden no 
ser absolutamente seguras. 


El progreso efectuado en la propulsión de 
proyectiles con el resultado del aumento de 
la capacidad de carga, combinado con la téc- 
nica de la microminiaturización de los com- 
ponentes electrónicos mediante el empleo de 
módulos con transistores de espesor molecu- 
lar, aumentará enormemente la flexibilidad 
y la complejidad de los instrumentos sen- 
sores y de cómputo en los satélites espacia- 
les, y simplificará la mecánica para modifi- 
carlos o mantenerlos. La creciente compleji- 
dad y la gran variedad de tales instrumen- 
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tos realzarán la necesidad del control hu- 
manco directo, la inspección, la recalibración 
y los reajustes continuos o intermitentes. El 
reajuste de los instrumentos para transmitir 
señales nuevas y diferentes, e incluso para 
poner al día los circuitos durante la órbita, 
son posibilidades fascinantes. Los satélites 
con instrumentos lanzados hasta la fecha 
han dejado que desear, en muchos casos, 
bien a causa de faltas mecánicas durante la 
ascensión hacia su órbita, o a causa de des- 
perfectos prematuros de transmisión después 
de cbtenerse un éxito inicial, o a causa de 
«los márgenes de la calibración y de las sen- 
stbilidades que no han logrado ajustarse a 
las caracteristicas de los acontecimientos que 
trataban de medir, o bien por haber seguido 
transmitiendo los mismos datos con extra- 
vagante redundancia, mucho después de que 
pudiese obtenerse beneficio alguno registrán- 
dolos. En todos estos casos, un piloto entre- 
nado a bordo del satélite podría haber real- 
zado enormemente la unidad de un obser- 
vatorio orbital sumamente costoso. 


El aumento de seguridad y flexibilidad en 
la posible instrumentación de un satélite tri- 
pulado no sólo es un factor, sino que las oh- 
servaciones y el desempeño de las tareas 
efectuadas por el astronauta tienen un valor 
sin igual que va más allá de la economía en 
libras de peso del equipo electrónico utili- 
zado para reemplazarlo, Reconociendo que 
el hombre no puede reducirse a un tamaño 
de miniatura tan fácilmente como los com- 
ponentes electrónicos en sus características 
“cajas negras”, y admitiendo que el hombre 
tiene constantes necesidades de oxígeno, 
agua, alimento, eliminación de desperdicios, 
atmósfera conveniente y espacio vital, la des- 
ventaja está compensada por su facultad de 
tomar decisiones, su capacidad de salvar o 
evitar deficiencias mecánicas, su flexibilidad 
en labores complejas y su pericia para traer 
de regreso el vehículo completo, de modo 
que pueda volver a ser utilizado. A medida 
que se perfeccionen los vehículos espaciales, 
las ventajas obtenidas al poner el peso de 
un hombre y su equipo en lugar del peso 
de las cajas negras, con los dispositivos com- 
plementarios necesarios para reemplazarlo, 
se irán manifestando cada vez más claramen- 
te en la duración del satélite en órbita. A 
partir de este punto los beneficios serán cre- 
cientes; puede obtenerse el beneficio de una 
reducción en peso y complejidad de un sis- 
tema de armas espaciales, mientras se gana 
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también seguridad de comunicaciones y con- 
trol al emplear al ser humano. Un astronau- 
ta puede improvisar ante lo improvisto y 
desconocido con mayor eficacia que la ins- 
trumentación de control remoto. Ciertas co- 
sas hechas por control remoto pierden más 
de lo que ganan; supóngase el caso de hacer 
una cama con un bastón, en vez de utilizar 
las manos, o más específicamente, el empleo 
de instrumentos donde sería más provecho- 
so emplear el cerebro. 


La cuestión debería plantearse tratando 
de estimar el valor de los sistemas espaciales 
tripulades en lo que respecta a su capacidad 
y eficacia sin igual, y no como una polémi- 
ca sobre el mérito relativo del hombre en 
oposición a su supuesto equivalente electró- 
nico, lo cual sería una prueba de carencia 
de lógica, al comparar objetos sin compara- 
ción. Las funciones más elevadas de nuestro 
sistema nervioso y la pequeñez y sensibili- 
dad de nuestros órganos sensoriales, desafían 
la imitación por instrumentos electrónicos o 
de otra clase, incluso teniendo en conside- 
ración las restricciones de peso y tamaño de 
los sistemas espaciales actuales. Más aún, el 
hombre desde tierra, como observador por 
medio de dispositivos electrónicos sensores y 
transmisores, puede recibir mensajes del 
hombre observador situado en el espacio, 
comprobando y corrigiendo las observacio- 
nes efectuadas en las alturas, en conexión 
con la estación de tierra. 


Misiones espaciales con tripulantes. 


Ahora que se ha comprobado la posibili- 
dad de efectuar vuelos orbitales y que se 
supone que las posibilidades de los sistemas 
del tipo “Dyna-Soar” progresarán hasta al- 
turas máximas y velocidades de trayectoria 
del “X-15”, podemos preguntarnos ¿cuáles 
son las misiones militares que requerirían la 
capacidad sin igual de sistemas espaciales 
tripulados ? 


Los peligros de la radiación de los cintu- 
rones Van Allen aparentemente restringen 
el vuelo orbital sin blindaje a alturas infe- 
riores a 600 millas. En mi opinión, desde el 
punto de vista de la vigilancia militar, con- 
viene hacer una completa evaluación de las 
técnicas de vigilancia, de su altitud más fa- 
vorable, de la dirección de las órbitas y de 
la calibración de las observaciones ópticas 
y electrónicas comparándolas con la obser- 
vación humana directa y el valor sin igual 
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de la manipulación humana de instrumentos 
ópticos y electrónicos. Esta evaluación es ne- 
cesaria para establecer las dimensiones y la 
verificación de los objetos de importancia 
militar. Mediante una investigación sistemá- 
tica pueden obtenerse tablas de altura en 
función de las dimensiones y de la capaci- 
dad de verificación de los instrumentos en 
todo el espectro de la luz visible e infrarro- 
ja, del radar y de todas las frecuencias de 
ondas de radio. Al mismo tiempo, puede ob- 
tenerse una cartografía de proyección esfé- 
rica, utilizando una serie de alturas típicas 
para órbitas circulares, por medio de foto- 
grafías tomadas en dichas órbitas. Las foto- 
grafías pueden luego compararse con la 
transmisión por televisión, y así calibrar la 
televisión y compilar mapas permanentes y 
exactos para la balística y la astronavegación. 


El concepto de patrulla espacial desde un 
satélite orbital seguiria naturalmente a la ex- 
ploración de las más apropiadas altitudes y 
órbitas y al perfeccionamiento de las técni- 
cas de reentrada en la atmósfera. Á causa 
del resultado anticipado que puede obtenerse 
de la capacidad humana, de su habilidad de 
autoconservación, así como de su habilidad 
para mantener el equipo, se han realzado 
considerablemente por parte de las autorida- 
des médicas aeroespaciales los aspectos de 
los factores humanos en este tipo de vuelo 
espacial relativamente prolongado. Este es- 
tudio ha sido, en gran parte, alentado por 
los ingenieros del sistema, quienes han efec- 
tuado análisis completos de las operaciones 
y han comprobado que los sistemas tripu- 
lados son sumamente provechosos, si puede 
demostrarse que una tripulación mínima pue- 
de tolerar una misión de treinta días. Con 
este objeto, en marzo y abril de 1960, la 
División Médica Aeroespacial de la Wright 
Air Development Division completó dos es- 
tudios sobre un ciclo de trabajo de quince 
días con tripulantes de los B-52 del Mando 
Aéreo Estratégico, que se ofrecieron volun- 
tarios para efectuar una misión espacial si- 
mulada, encerrados en un vehículo artificial, 
en las instalaciones de Marietta, Georgia. 
En septiembre y octubre de 1960, dos pilo- 
tos de la Fuerza Aérea se encerraron en un 
simulador terrestre de vuelo espacial, por es- 
pacio de treinta días; la prueba tuvo lugar 
en el Aeroespace Medical Center, de la 
Brooks Air Force Base, Texas. 


Una prueba más amplia de la posibilidad 
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de conseguir un sistema tripulado de patru- 
lla espacial, mantenido en órbita por tremta 
días, y de sistemas de patrulla más grandes 
y de duración de vuelo aún mayor, requeri- 
rá un vehículo orbital de investigación es- 
pacial para evaluar los efectos de la exposi- 
ción prolongada a la ausencia de la fuerza 
de gravedad. Ningún dispositivo o vehículo 
de investigación aeronáutica a nivel de tie- 
rra, limitado a exposiciones que van desde 
fracciones de segundo a menos de un minu- 
to, puede proporcionar la suficiente duración 
de la ausencia de gravedad. Necesítase tam- 
bién un laboratorio orbital para determinar 
los efectos, las tensiones ambientales pro- 
longadas y la adaptación a un ambiente com- 
pletamente diferente con una continuidad 
que no puede simularse en otras condiciones 
que no sean las reales. Los efectos: de la ra- 
diación total de bajo nivel también deben 
controlarse en el ambiente espacial para 
calcular .todo riesgo crónico que pueda apa- 
recer. Aparte de estos problemas especiales, 
la simulación a nivel de tierra y los expe- 
rimentos aeronáuticos han reproducido fac- 
tores del ambiente espacial aceptables para 
efectuar estudios de las probabilidades y de 
los propósitos de la creación de sistemas de 
protección. 


Un escuadrón de tales sistemas de patru- 
lla espacial por treinta días, o más, puede 
desempeñar una función secundaria como en- 
lace de comunicaciones para señales electró- 
nicas, especialmente en casos de emergencia 
tales como la interrupción total de señales 
electrónicas. El tamaño y el grado de per- 
feccionamiento de estos vehículos permitirán 
una flexibilidad considerable en las opera- 
ciones de hombre y máquina. Los informes 
meteorológicos podrían computarse y codifi- 
carse a bordo para efectuar una transmisión 
rápida alrededor del mundo. Las capacida- 
des sin igual de los observadores humanos 
podrían reforzarse mediante evoluciones su- 
cesivas de diferentes grupos en órbita en tor- 
no a los mismos objetos sospechosos a inter- 
valos relativamente cortos, confirmando los 
unos las observaciones de los otros. 


El factor humano. 


La predicción de las órbitas de los satéli- 
tes y de su regularidad cronológica reduce al 
mínimo el elemento de sorpresa de los siste- 
mas orbitales, mientras aumenta la oportu- 
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nidad de adoptar contramedidas contra los 
proyectiles en relación directa a la duración 
del vuelo. Los vuelos orbitales pasivos nie- 
gan una acción evasiva a tales ataques. Es- 
tas desventajas se salvan con las espaciona- 
ves tripuladas mediante control por el astro- 
nauta, capaces de efectuar una circunvolu- 
ción alrededor de la Tierra, a una velocidad 
ligeramente inferior a la orbital, o bien de 
entrar en órbita y salir de la misma a vo- 
luntad del piloto. Aquí las probadas habili- 
dades aeronáuticas del hombre se enfrentan 
con un mayor desafío. 


Los pilotos espaciales deben adaptarse a 
controles de reacción que guían la nave es- 
pacial por medio de la fuerza aceleradora 
de las toberas de impulsión, pero que per- 
miten un exceso de control peligrosamente 
sensible en comparación con la reacción li- 
neal de la palanca y del timón aerodinámicos. 


La ausencia de gravedad no ha obstaculi- 
zado la actuación de los pilotos de” aviones 
a reacción, ni ha influido en su control del 
avión durante breves exposiciones obtenidas 
en trayectorias keplerianas. El umbral dis- 
minuído de la aceleración puede producirse 
durante una prolongada ausencia de grave- 
dad en órbita, con la posibilidad de propor- 
cionar al piloto unos pocos segundos des- 
agradables en una súbita salida de órbita; 
no obstante, este estado sigue siendo una su- 
posición, hasta que pueda comprobarse en 
vuelo espacial. 


Los problemas visuales en vuelo espacial 
se deberán tanto a las grandes velocidades 
de aproximación como a la falta de datos 
de referencia para obtener percepción en 
profundidad. Las reglas de vuelo visual de 
una nave espacial a distancias crecientes de 
la tierra serán extrañas y difíciles a causa 
del ambiente visual radicalmente diferente 
y desconocido, especialmente a altitudes en 
que la curvatura de la tierra se presenta gra- 
dualmente en un horizonte esférico. Será 
necesario crear nuevos sistemas de vuelo ins- 
trumental y de navegación espacial y terres- 
tre, así como técnicas de cartografía esférica, 


No obstante, el tratar de superar estas 
complejidades proporcionará al hombre su 
mayor utilidad—posibilidad de sustitución 
en la aproximación—en los sistemas espacia- 
les. La sorpresa y la evasión depende de su 
habilidad y discreción, al obligar al enemigo 
a localizarlo y seguirle el rastro sin una ór- 
bita previsible que computar. La autonomía 
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de la nave espacial lo pone a salvo de la in- 
terferencia, El astronauta estará en las mis- 
mas condiciones que el aeronauta en su ca- 
lidad de piloto, pero con unas probabilida- 
des infinitamente más amplias. 


Hasta aquí, los motores cohetes se han 
empleado para dar impulso a proyectiles en 
diversas trayectorias balísticas de una etapa 
o de múltiples etapas, para acelerarlos a ve- 
locidades y altitudes orbitales, para contro- 
lar la relación de rotación de los satélites con 
instrumentos, para decelerar cohetes fuera 
de órbita y para obtener velocidad de escape 
de la gravedad y efectuar la exploración in- 
terplanetaria. Se podrá obtener otro uso del 
impulso de cohetes a medida que se desarro- 
lla el estado de la técnica: el uso de la im- 
pulsión para elevación vertical. El desplaza- 
miento más ligero que el aire permite que 
los balones de fino material plástico llenos 
de helio lleven 500 libras de carga a 140.000 
pies, y cargas menores a mayores alturas 
aún. Teóricamente un millón de pies cúbi- 
cos de helio pueden transportar una libra 
hasta 220.000 pies. Como quiera que un mi- 
llón de pies cúbicos de volumen no pueden 
envolverse en menos de una libra de peso de 
cualquier material conocido, aunque tuviera 
un grosor monomolecular, es evidente que 
existe una cifra máxima absoluta para el 
desplazamiento en ascensión vertical. La as- 
censión vertical aerodinámica, como depende 
de la densidad del aire, de la velocidad de 
vuelo y de la forma y tamaño de las alas, tie- 
ne también una máxima finita, que es me- 
nor de 120.000 pies. Por encima de esta 
máxima, sólo puede obtenerse un breve cam- 
bio rápido en el impulso, algo así como las 
breves excursiones aerodinámicas de los pe- 
ces voladores por encima de su medio acuá- 
tico normal, 


Como quiera que el impulso del cohete 
está exento de limitaciones atmosféricas, no 
hay altitud máxima en su empleo como fuer- 
za opositora de la fuerza de gravedad. Ajus- 
tando el componente vertical de impulsión 
para equilibrar exactamente la atracción 
gravitacional de la tierra a una altitud deter- 
minada cualquiera, podría construirse una 
plataforma espacial que se mantuviese esta- 
cionaria a una altura constante, sin movi- 
miento tangencial, El empleo de la impulsión 
para obtener la ascensión, así como el des- 
plazamiento, hace que sea posible un verda- 
dero vuelo espacial, independientemente de 
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la velocidad y con un completo control de la 
aceleración que puede bajar hasta cero des- 
de cifras positivas o negativas. 


Está dentro de las posibilidades existen- 
tes el elevar una góndola abierta con dos 


Ocupantes con traje de presurizado, a 100.000. 


pies, por medio de un balón de fino material 
plástico de 5 millones de pies cúbicos de helio. 
El balón podría eliminarse a esta altura y 
activar cohetes de combustible sólido situa- 
dos debajo de la góndola, que podrían—qui- 
zá mediante múltiples etapas sucesivas—al- 
zar la góndola con poca aceleración a una 
altura de 50 a 100 millas de la superficie 
de la tierra. Podría mantenerse estacionaria 
durante varios segundos por medio de im- 
pulsión retardada antes de descender con 
paracaidas de carga desplegado, o permitir 
a los tripulantes el salto en paracaidas, cuya 
posibilidad demostró el Capitán Joseph Kit- 
tinger, lanzándose desde 102.800 pies, en 
agosto de 1960. 


Hay una amplia selección de cohetes de 
propulsión sólida en reserva, éstos pueden 
contribuir a la mejora del rendimiento de los 
vehículos. La siguiente etapa en el perfec- 
cionamiento de ellos consistiría en emplear 
una cabina cerrada, elevada por medio de 
un motor cohete de combustible líquido e 
impulsión variable. Una encuesta sobre esta 
posibilidad ha demostrado que se puede mo- 
dificar un motor de combustible líquido y 
alta seguridad para conseguir un vuelo con 
impulsión vertical de poca aceleración hasta 
los 500.000 pies. Incluso estas primitivas 
pruebas de elevación controlada por encima 
de la atmósfera aerodinámica pueden obtener 
cierta información provechosa. 


Hay una posibilidad de creación eventual 
de un impulso de elevación vertical, en com- 
binación con un fuselaje aerodinámico, para 
permitir a un vehículo aeroespacial tripulado 
mantenerse estacionario, o volar despacio 
o rápidamente a altitudes seleccionadas por 
encima de la atmósfera, durante periodos 
útiles, y con una capacidad aerodinámica de 
aterrizaje a elección. La utilidad militar de 
vuelos que se efectuasen entre la parte supe- 
rior de la atmósfera y las altitudes orbitales 
prácticas más bajas sería indiscutible, espe- 
cialmente si se pudiesen efectuar con un com- 
pleto control de la velocidad y la altitud. 


Finalmente, vale la pena investigar la po- 
sibilidad de vuelos espaciales tripulados en 
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los cuales los motores de reacción de despe- 
gue se convertirían en termorreactores al al- 
canzar una velocidad y una altitud apropia- 
das, y por fin introducirían oxidantes y re- 
ductores apropiados para actuar como mo- 
tores cohete de combustible líquido, más allá 
de la altitud y la velocidad posibles para la 
propulsión por termorreactor, Podrian em- 
plearse pistas convencionales para despegar 
y aterrizar. 


Los regímenes de la aerodinámica subsó- 
nica después de progresar hasta las grandes 
velocidades hipersónicas se han desarrollado 
ya hasta el vuelo espacial y la obtención de 
velocidades orbitales, e incluso de escape de 
la gravitación, en un avance gradual exigido 
por las demandas y las habilidades humanas. 
Esta es una perspectiva esperanzadora en 
comparación con las actitudes inflexibles de 
acuerdo con las cuales el hombre queda com- 
primido, confinado y obligado a adaptarse a 
las limitaciones de la ingeniería de la pro- 
pulsión balística actual. 


La especulación sobre el espacio casi ha 
desplazado el pecado como tema favorito de 
conversación y es un dominio fértil para la 
fantasía, al menos hasta que la investigación 
establezca los hechos. Esto es particular- 
mente cierto con respecto a los factores psi- 
cológicos. A la mayoría de los psicólogos no 
les gusta dejar atrás un solo problema, y 
anticipan que todas las aberraciones terre- 
nas tendrán su equivalente tanto en vuelo 
espacial aislado como en grupos. En presen- 
cia de una amenaza abrumadora para la su- 
pervivencia, algunos factores de la persona- 
lidad pueden ser sobrepasados por conside- 
raciones más imperiosas. Preguntarse si un 
introvertido saltaría de un bote de salva- 
mento, que estuviese hundiéndose, con ma- 
yor diligencia que un extrovertido, aunque 
pudiese ser significativo saber qué tipo de 
personalidad resistiría por más tiempo. Una 
alternativa más agradable para la especula- 
ción sería la de los posibles efectos beneficio- 
sos producidos en la actividad cortical cere- 
bral liberada de los bombardeos de reflejos 
neuromusculares de la fuerza de gravedad, 
y aislada de toda influencia a excepción de 
ciertas recepciones sensoriales y de cierta 
información. Quizá el fenómeno de “cesa- 
ción”, descrito por muchos pilotos de prue- 
bas y por el Teniente Coronel David C. Si- 
mons durante su permanencia, en el espacio 
próximo, en un balón, durante treinta y dos 
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horas y diez minutos, pueda aplicarse al uso 
del pensamiento simplemente objetivo. 


* ox o 


Yendo más allá de los requerimientos mi- 
litares, y considerando el vuelo espacial tri- 
pulado en función de la exploración cientí- 
fica del universo, la mejor declaración he- 
cha hasta la fecha sobre la necesidad del 
hombre de aventurarse por el espacio viene 
dada en un informe de fecha 25 de enero 
de 1960, publicado por el Comité Asesor de 
Ciencias Biológicas de la National Auro- 
nautics and Space Administration, sus auto- 
res son siete científicos distinguidos bajo la 
dirección del doctor Seymour S. Kety. Po- 
demos resumirlo en el siguiente pasaje: 

“Es probable que el estudio básico del 
ambiente extraterrestre sea, en última ins- 
tancia, más productivo para aumentar la 
comprensión de las leyes fundamentales de 
la naturaleza. Entre las más enigmáticas 
cuestiones que han desafiado a la mente hu- 
mana se encuentran los temas de la natu- 
raleza, el origen de la vida y la posibilidad 
de su presencia en otras partes del universo. 
Por primera vez en la historia, están a nues- 
tro alcance respuestas parciales a estas pre- 
guntas. El conocimiento limitado adquirido 
durante el siglo pasado sobre las condiciones 
atmosféricas y climáticas de otros planetas, 
la variedad tipográfica y de estaciones indi- 
cada por los colores de la superficie de Mar- 
te, los similitudes espectroscópicas entre la 
luz solar diseminada desde partes de dicho 
planeta, y las demostrables por las algas y 
líquenes de la tierra, han sugerido la pre- 
sencia de ambientes extraterrestres apro- 
piados para la vida y han permitido for- 
mular hipótesis sobre la presencia allí de 
ciertas formas de vida, <n el presente 
o en el pasado. Estas hipótesis pueden pro- 
barse dentro de un futuro previsible, pri- 
mero indirectamente, por medio de observa- 
ciones astronómicas efectuadas desde fue- 
ra de la interferencia de la atmósfera terres- 
tre y por muestras, obtenidas mecánicamen- 
te, de diversos cuerpos celestes y, finalmen- 
te, mediante directa exploración humana. El 
descubrimiento de vida extraterrestre y una 
descripción de sus diversas formas, el co- 
- nocimiento de la presencia y los tipos de mo- 
léculas complejas basadas en el carbono u 
otros elementos, o, por el contrario, la ausen- 
cia de organismos vivientes O de sus trazas 
en ambientes favorables para la vida tendrán 
importantes implicaciones orientadas hacia 
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una comprensión final de los fenómenos 
biológicos. 

Estos estudios no estarán completos hasta 
que el propio hombre de ciencia sea capaz 
de efectuar investigaciones meticulosas so- 
bre el terreno, Esto es así, no sólo en lo que 
respecta a los problemas biológicos, sino 
también con respecto a muchos problemas 
físicos, químicos y geológicos relacionados 
con aquél. Aunque se han obtenido impor- 
tantes mejoras en ingeniería, en el dominio 
del automatismo, los sondajes, los registros, 
la preparación de programas y telemetría, y 
hay excelentes perspectivas para lograr con- 
siderables creaciones en el futuro, la necesi- 
dad imprescindible del observador humano 
en la mayor parte de la exploración espacial 
está bien establecida. La flexibilidad y la. 
capacidad de selección del hombre, su facul- 
tad para percibir el significado de lo inespe- 
rado y los datos no incluídos en el programa, 
o reaccionar en forma inteligente ante situa- 
ciones imprevistas, no han sido posibles de 
imitar con ninguna combinación de instru- 
mentos físicos, por más complejos que sean,. 
que se haya creado o que se esté planeando. 
La inteligencia humana y la habilidad ma- 
nual para atender los complicados mecanis- 
mos de los vehículos espaciales o para repa- 
rar los desperfectos en vuelo no pueden su- 
primirse ni reemplazarse. Cuando, juntamen- 
te con estos atributos, se tienen en cuenta str 
peso de 70 kilogramos, el total de sus nece- 
sidades de energía eléctrica en reposo, equi- 
valente a 100 vatios, su habilidad para ac- 
tuar durante años sin necesidad de repara- 
ciones y sin sufrir averías; entonces, incluso 
las más elaboradas previsiones para su sos- 
tenimiento, bienestar y seguridad están am- 
pliamente justificadas en simples términos de 
eficiencia mecánica. Un programa nacional 
en la ciencia del espacio que no reconozca la 
imprescindibilidad del observador humano, 
y que no proyecte utilizarlo más eficazmente, 
puede esperar indefinidamente los instrumen- 
tos automáticos para reemplazarlo, o limitar- 
se a observaciones incompletas y oportunistas. 

ox o>* 


Hemos pasado una breve revista a las po- 
sibilidades de los sistemas espaciales tripu- 
lados. Nuestros competidores no han des- 
cuidado ninguna de estas posibilidades. Estoy 
convencido de que la negociación basada en 
la superioridad será reforzada por nuestra 
posesión de vehículos espaciales tripulados, 
y su empleo en pro de la paz mundial. 
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El Centro de Estudios In- 
ternacionales del Instituto de 
Tecnología de Massachusetts, 
publicó en 1960 un estudio 
de las relaciones de la socie- 
dad americana con el resto del 
mundo, dedicando especial 
atención a los aspectos ofre- 
cidos por su política exterior 
y militar. En este trabajo, én 
el que han colaborado desta- 
cados especialistas, se trata de 
definir el origen de la sociedad 
americana, su situación actual 
y los peligros ante los que se 
encuentra enfrentada, al mis- 
mo tiempo que se sugieren las 
posibles soluciones a los pro- 
blemas planteados. 

El sólo enunciado de esta 
ambiciosa empresa da una idea 
del extraordinario interés de la 
obra que ahora se ofrece al 
público español, al que se brin- 
da una explicación de los por- 
qués, tantas veces inmexplica- 
bles, de la política exterior 
americana en el curso de los 
últimos veintitantos años. 

¿Cuáles son los verdaderos 
objetivos nacionales de la na- 
ción americana? ¿Tiene autén- 
ticas raíces históricas el su- 
puesto aislacionismo de los Es- 
tados Unidos? ¿Cómo actúan 
sobre su política exterior las 
fuerzas ideológicas y políticas? 
¿Es la economía la fuerza mo- 
triz de la política exterior ame- 
ricana? Estas y otras cuestio- 
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nes de importancia semejante 
son analizadas en las páginas de 
«Los Estados Unidos en la pa- 
lestra mundial», en las que el 
lector puede encontrar una in- 
terpretación de los últimos 
acontecimientos internaciona- 
les, avalada por la gran auto- 
ridad de las prestigiosas fir- 
mas que colaboran en la obra. 

La política exterior america- 
na trata de asegurar la integri- 
dad del territorio americano, 
una isla, ante cualquier coali- 
ción que domine el continente 
euroasiático. Es una defensa 
que se preocupa no solamente 
por defender el territorio del 
país, sino también sus valores 
básicos como sociedad. Puesto 
que los recursos combinados 
de Eurasia podrían significar 
una seria amenaza para los Es- 
tados Unidos, el interés ame- 
ricano consiste en que ninguna 
Potencia o grupo de Potencias 
hostiles o potencialmente hos- 
tiles dominen esta zona, o una 
porción suficiente de la misma 
para poner en peligro a Nor- 
teamérica. Pero, en las condi- 


ciones actuales, existe una se- * 


gunda amenaza para el inte- 
rés nacional de los Estados 
Unidos. Fuese cual fuese la si- 
tuación militar, la existencia 
de una Eurasia, incluso alia- 
da, dominada por dictaduras 
totalitarias, a juicio de los 
americanos, amenazaría la su- 
pervivencia de la democracia 
en cualquier otro lugar del 
mundo, aun en los Estados 
Unidos. Por tanto, el interés 
del pais, tan apegado a sus tra- 
diciones democráticas, consis- 
te, igualmente, en que las so- 
ciedades euroasiáticas se des- 
arrollen según lineas amplia- 
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mente compatibles con la ideo- 
logía propia de la nación ame- 
ricana. La opinión pública 
americana no concibe la exis- 
tencia de una sociedad demo- 
crática, como una isla en un 
océano totalitario. 


Naturalmente, los Nistados 
Unidos no tratan de conseguir 


hoy, después de algunos dolo- 


rosos fracasos, que las socie- 
dades extranjeras se constru- 
yan de acuerdo con el modelo 
O patrón americano. Más bien 


¿ponen su interés en que estas 


sociedades desarrollen y forta- 
lezcan aquellos elementos de 
sus respectivas culturas, que 
eleven y protejan la dignidad 
del individuo frente a las pre- 
tensiones del Estado. Es una 
posición del Departamento de 
Estado que algunos órganos de 
Prensa americana se encargan 
de hacer peligrar con sus inter- 
venciones, más o menos bien- 
intencionadas, como sabemos 
muy bien los españoles. 

En cuanto al tradicional ais- 
lacionismo americano, más con- 
vencional de lo que pudiera 
creerse, la obra que ahora nos 
ofrece el Instituto de Tecnolo- 
gía de Massachusetts nos pre- 
viene en contra de la mitolo- 
gía creada alrededor de este 
supuesto 'aislacionismo, que si 
aún afecta ciertas actitudes 
americanas, carece, en reali- 
dad, de auténticas raíces his- 
tóricas. No se puede olvidar 
que la independencia america- 
na se logró en el siglo xvt11, 
porque los americanos supie- 
ron aprovechar la existencia 
de un conflicto entre Francia 


€ Inglaterra. Los Estados Uni- 


dos se extendieron y consoli- 
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daron durante el siglo xIX ex- 
plotando las diferencias entre 
las naciones europeas y en el 
siglo xx fueron puestos en pe- 
ligro tres veces, cada vez que 
una Potencia o combinación 
de Potencias amenazaron con 
el dominio de Eurasia oriental 
u occidental, o de ambas. 

Por consiguiente, en la his- 
toria americana hay mucho 
que rechaza el concepto de una 
América aislada y segura por 
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Ejército, núm. 270, julio de 1962.— 
En julio de 1962.—El panorama que hoy 
nos ofrece España.—La Academia Gene- 
ral Militar (80 aniversario).—La batalla 
de Teruel.—La especialización. — Escuela 
de conductores de automovilismo.—El ser- 
vicio militar en España.—Einformación e 
ideas y reflexiones.—Evolución demográ- 
fica y desarrollo económico en América 
del Norte.—Notas breves.—Empleo del 
helicóptero en montaña. — Material de 
puentes sistema Gillois. — Logística. La 
4.2 Sección del Estado Mayor de una 
Capitanía General en tiempo de paz.—El 
Jefe del Batallón en el ataque.—La for- 
midable guerrilla, 


. Energía Nuclear, abril-junio de 1962,— 
Editorial. —El Centro Nacional de Ener- 
gía nuclear «Juan Vigón». Preparación 
del fósforo-32 por destilación de azufre 
irradiado. — Proyecto O. C. D. E. de 
reactor de alta temperatura (Dragón), una 
de las empresas comunes de la ENEA.— 
Flujo neutrónico.—Hermeticidad de vasi- 
jas y edificios nucleares. — Tratamien- 
to por cambio de ¡ión de disoluciones de 
lixiviación natural de minerales de ura- 
nio.—Prospección de uranio mediante el 
análisis de las aguas residuales de las al- 
mazaras.—Noticiario. 


Ingeniería, Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, mayo-junio de 1962, núm. 65.-—Ini- 
ciación al estudio del mercado de trans- 
porte aéreo.—Adaptación de los aeró- 
dromos militares de los grandes reacto- 
res. —Introducción de la enseñanza de los 
servomecanismos en nuestra escuela, —Ne- 
crología.—Efemérides.—Notas aeroespacia- 
les.—Especificaciones INTA.—Libros. 


Revista General de Marina, agosto-sep- 
tiembre de 1962.—Carta abierta a un 
sevillano.—Legislación sobre ascensos en 


los Cuerpos patentados.—El «peor» de los. 


sistemas.—La Jucha submarina en rela: 
ción con submarinos de propulsión nu- 
clear. —Marinos carlistas. —El tiempo de 


la gracia de Dios y de la Geo- 
grafía, y no hay nada nuevo 
en el interés que los Estados 
Unidos tienen en el manteni- 
miento del equilibrio de fuer- 
zas en Eurasia, como funda- 
mento de su seguridad. 

Otros muchos aspectos de la 
política exterior americana son 
estudiados en «Los Estados 
Unidos en la palestra mun- 
dial», entre los que se incluyen 
la intervención americana en 
la segunda guerra mundial; la 
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«efemérides».—Otras cuatro aeronáuticas 
navales. —El cantón de Cartagena.—Ma- 
temática del escalaíón. — Consideraciones 
sobre proyectiles dirigidos navales anti- 
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tados con asfixia.—Notas profesionales.— 
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cadas de producción de la Fábrica Mili- 
tar de aviones.—Cómo nació el primer 
avión argentino con turbohélice,—«Gua- 
rani l».—Nacimiento, vida y pasión de 
la industria aeronáutica privada.—Cielos 
limpios (1). Nuevos... Pero poco.—La 
aeropulverización como medio de control 
de la Isoca Bolillera de lino.—Paracaídas 
argentinos.—Aquí, entre nosotros, sólo 
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serie de acontecimientos de la 
postguerra que determinaron 
el desencadenamiento de la 
guerra fría; la guerra de Co- 
rea, la creación de la Alianza 
Atlántica y las diferentes al- 
ternativas de la política inter- 
nacional de la administración 
Eisenhower. Todo ello hace de 
esta obra un documento úni- 
co, de un valor inestimable. 
Lástima que una defectuosa 
traducción haga, en ocasiones, 
difícil su lectura: 


s 
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